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In de maand febru- 
ari 1992 werden 
toegevoegd aan het 
materieelpark dat voor exploitatie 
beschikbaar is, de elektrische loco¬ 
motieven 1701, 1703 en 1705 en 
twaalf dubbeldeksrijtuigen DDM- 
2, te weten Bvk 270 7001, 7002 en 
7003, Bv 280 7201, 7202, 7204, 
7209, 7210 en 7211 en ABv 380 
7503, 7504 en 7505. Er werd geen 
materieel afgevoerd. Vernummerd 
werden de treinstellen ELD4 1785 
in 785 op 5 februari, 1786 in 786 
op 6 februari, 1735 in 735 op 10 
februari, 1791 in 779 op 17 febru¬ 
ari, 1748 in 748 op 19 februari, 
1733 in 733 op 25 februari, 1782 
in 782 op 26 februari en 1743 in 
743 en 1780 in 780 op 27 februari. 

Locomotieven serie 1700 

De 1707 kwam op 19 februari 
aan in de hoofdwerkplaats Tilburg 
en maakte de afleveringsproefrit- 
ten op 24, 25 en 26 februari. De 
1708 kwam meteen achter de 1707 
aan en liep op 20 februari in Til¬ 
burg binnen. Tijdens de proefrit op 
26 februari liep een motor vast, 
waarna het draaistel gewisseld 
moest worden. Op 18, 19 en 20 
maart maakte de 1708 alsnog de 
afleveringsproefritten. 

De 1709 kwam op 27 februari 
aan in Tilburg en reed proef op 4, 
5 en 6 maart, de 1710 werd op 2 
maart binnengebracht en reed 
proef op 11, 12 en 13 maart. 

Nieuwe dubbeldeksrij tuigen 

Op 25 februari kwamen Bvk 
270 7007 en Bv 280 7216 van 
Aken naar Maastricht en op 27 fe¬ 
bruari naar de werkplaats Leid- 
schendam, terwijl op 5 maart Bvk 
270 7008 en Bv 280 7217 in één 
dag van Aken naar Leidschendam 
werden gesleept. 

Op 5 maart werd de afleverings- 
proefrit gereden door de Bvk 7007 
+ Bv 7206 + 7207 + 7208 + 7216 
+ ABv 7502, getrokken en geduwd 
door de 1707. Vier rijtuigen die 
wegens plaatsgebrek te Leidschen¬ 
dam vanaf Talbot meteen naar de 
Zaanstraat te Amsterdam waren 
gebracht, ABv 7509 + 7510 en Bv 
7214 + 7215, gingen op 6 maart 
naar Leidschendam. 


Tussen Amsterdam en Leid¬ 
schendam ontstond een levendig 
pendelverkeer van rijtuigen die 
hun afleveringsrit gemaakt hadden, 
niet in een treinstam konden wor¬ 
den opgenomen en in Leidschen¬ 
dam in de weg stonden in verband 
met het forfaitair vervoer, maar die 
vervolgens weer terug moesten 
vanwege allerlei proefnemingen. 
Begin maart werd vanuit de Binck- 
horst proefgereden met zeven dub¬ 
beldekkers en de 1702 op de Hof- 
pleinlijn in verband met het gedrag 
van de 1700 bij lage bovenleiding- 
spanning, terwijl in de Water¬ 
graafsmeer treinstam 7302 een 
week lang werd verlengd met vier 
rijtuigen teneinde ’s nachts op de 
Flevolijn behulpzaam te zijn bij re- 
cuperatieproeven met treinstel 517. 
Midden maart werden zeven dub¬ 
beldekkers naar Den Bosch ge¬ 
stuurd om de fietsenrijtuigen af te 
lossen, die bij de proefritten van de 
1700-en werden gebruikt. 

Als vierde officiële treinstam 
werd op 9 maart de 7405 in dienst 
gesteld en naar de Watergraafs¬ 
meer overgebracht, bestaande uit 
1706 + 380 7502 + 280 7206 + 
7207 + 270 7005. 

Locomotieven serie 6400 

De geplande afleveringsproefrit¬ 
ten van de 6464 gingen midden fe¬ 
bruari niet door, waarna de loco¬ 
motief ze op 3, 4 en 5 maart maak¬ 
te. De 6465 kwam op 24 februari 
in Tilburg aan en maakte de afle- 
veringsritten op 10, 11 en 

12 maart. 

De cabine van de zwaar bescha¬ 
digde 6443 is inmiddels op de 
6430 gezet. De 6400-en worden 
opvallend veel geplaagd door bot¬ 
singen: bij twee zijdelingse aanrij¬ 
dingen in een week tijd te Amers¬ 
foort en Zwolle waren vier 6400- 
en betrokken, waarvan overigens 
alleen de 6447 zodanige schade 
opliep dat deze naar de hoofdwerk¬ 
plaats Tilburg moest. 

Locomotieven serie 2400 

De SNCF heeft geen belangstel¬ 
ling voor de aankoop van meer 
2400-en. De 2411 en 2518 reden op 


19 maart de laatste SNCF-afleve- 
ringsproefrit in een verkort pro¬ 
gramma, bestaande uit twee slagen 
Breda. Op 20 maart vertrokken 
deze locomotieven samen met de 
ploklocs 2495 en 2516 naar Frank¬ 
rijk. De 2530, die al een opknap¬ 
beurt had gehad, wordt verkocht 
aan de Veluwsche Stoomtrein- 
Maatschappij. 

Locomotieven serie 2200 

Voor de 2245, 2246 en 2329 
verliep de revisietermijn definitief 
op 1 maart. De locomotieven wer¬ 
den op 4 maart bij de werkplaats 
Zwolle terzijde gesteld. 

Nieuw Koninklijk rijtuig 

Voor verbouwing tot Koninklijk 
(salon)rijtuig is de 50 84 10-70 647 
aangewezen (zie OdR 1992-3, blz. 
75). Deze ICR-A behoort tot de 
laatst geleverde ICR-rij tuigen (de 
bestelling ICR-4) en is op 25 fe¬ 
bruari 1988 in dienst gesteld. Op 9 
maart werd het rijtuig uit het mate¬ 
rieelpark afgevoerd en op 10 maart 
kwam het naar de hoofdwerkplaats 
Haarlem, die het onttakelwerk zal 
verrichten. Of deze ook de gehele 
verbouwing zal uitvoeren, is niet 
bekend. 

Bakwisseling mat ’54 

De verbouwing van de ABDk 
391 tot BDk-bak voor een vierwa- 
genstel gaat ongeveer een half jaar 
duren. Het doorschuiven van BDk- 
bakken van in revisie zijnde 
(l)700-en zal daarom nog langer 
duren dan vorige maand al is aan¬ 
gegeven en vermoedelijk achter¬ 
eenvolgens de stellen 762, 763, 
764, 767, 766 en 768 betreffen. Op 
19 maart kwam het stel waarmee 
het allemaal begonnen is, de 762, 
na revisie in dienst met de BDk ex- 
1763. 

Proefritten 517 

Van 10 tot 16 maart stond trein¬ 
stel 517 overdag voornamelijk op 
Lelystad Opstelterrein voor nach¬ 
telijke proefritten en metingen op 
de Flevolijn. Gemeten werd de re¬ 
cuperatie, het terugleveren van 
stroom aan het net bij het remmen 
op de draaistroominstallatie. Als 
stevige stroomverbruikers werd 
dubbeldeksmaterieel gebruikt, 
waartoe instructiestam 7302 op de 
Watergraafsmeer werd verlengd 
tot zeven rijtuigen en ’s nachts, ge¬ 
koppeld met de 7405, in Almere 
werd opgesteld. 


Foto voorpagina: 

Als laatste land in Europa loopt in Polen het tijdperk van de stoomtractie in reguliere dienst ten einde. 
Tkt 48-138, een typisch Poolse stoomlocomotief gezien de windleiplaten, het type schoorsteen en de 
sneeuwschuivers, op de lokaallijn Jarocin - Czempih bij het al even typisch Poolse stationnetje 
Szoldry; 17 oktober 1990. Foto: John Krijgsman. 
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Links: de traverse over het tunneltraject in Rotterdam, toegang tot het nieuwe, in de zomer van 1993 te openen station Rotterdam Zuid, waar¬ 
onder trein 1937 naar Venlo. Rechts: de zuidelijke toegang van de Rotterdamse spoortunnel in aanbouw; 1 maart 1992. Foto's: Richard Latten. 


Nummering radiolocomotieven 

Teneinde de radiografisch be¬ 
stuurbare locomotieven serie 600 
en serie 2200 aan het nummer 
enigszins herkenbaar te maken, 
zullen zij in een aparte nummer- 
reeks ondergebracht worden. De 
600-en worden 671-693 en de ra¬ 
diografisch bestuurbare 2200-en 
worden 2361-2384. De precieze 
vernummering zal te zijner tijd ge¬ 
geven worden. 

DE2-en in Limburg 

Omdat de DB toestemming 
heeft gegeven om op het baanvak 
Herzogenrath - Aken gebruik te 
maken van Telerail, is de installa¬ 
tie van Zugfunk in de Maastrichtse 
DE2-en 178 en 179, waar eerder 
sprake van was, niet nodig. Wel 
zal ter vergroting van de reserve 
een derde DE2 van Indusi voorzien 
worden. Het derde stel zal waar¬ 
schijnlijk wel in Zwolle gestatio¬ 
neerd blijven. Een vergroting van 
de reserve is nuttig omdat de 178 
en 179 vanaf juni grotere prestaties 
moeten leveren: een grotere af¬ 
stand waarover een anderhalfuur- 
dienst (!) met één stel gereden 
wordt. Het wegleren van machinis¬ 
ten op Heerlen - Herzogenrath - 
Aken is begin maart gestart. 

Draaistellen locomotieven 1600 

Om bij de revisie van de draai¬ 
stellen van de 1600-en enige ruim¬ 
te te scheppen, werd de 1605 begin 
maart op reservedraaistellen van 
1700-en geplaatst. Voor een onder¬ 
zoek naar de onrustige loop van de 
1600-en en schade aan de draai¬ 
stellen werd op 9 en 12 maart door 
de 1622, het Mw-meetrijtuig en de 
zeven fietsenrijtuigen als meetrit 
het rondje Den Bosch - Amers¬ 
foort - Apeldoorn - Arnhem - Den 
Bosch gemaakt en op 13 maart met 
de twintig zelflossers met grind die 
in Tilburg GE voor proefritten met 
de 1700 en 6400 staan. 

Remschijven ICM 

Bij de remschijven van de mo- 
tordraaistellen van het ICM is een 
constructiefout ontdekt. De schij¬ 


ven van een bepaald type, die aan¬ 
gebracht zijn op 300 motorwielas- 
sen (dus in 150 motordraaistellen), 
moeten vervangen worden. Er 
treedt scheurvorming in op en zij 
kunnen afbreken, zoals al enkele 
malen gebeurd is. Een dergelijke 
grootscheepse vervanging zou 
maar liefst Yh jaar gaan duren. 
Omdat de scheurvorming niet 
zichtbaar is, is echter het risico te 
groot om de stellen zonder meer 
door te laten rijden en remmen. 
Daarom werden in de nacht van 7 
op 8 maart de schijfremmen van de 
motordraaistellen van alle ICM- 
stellen buiten dienst gesteld. Bij de 
IC3-en werd tegelijk de aanvullen¬ 
de blokkenrem zodanig gewijzigd 
dat deze in alle remstanden mee¬ 
remt en niet alleen boven 60 km/h. 
Bij de IC4-en, die geen blokken¬ 
rem hebben, werden de schijfrem¬ 
men van het kopdraaistel in dienst 
gelaten om voldoende remkracht 
over te houden. Daartoe werden te¬ 
voren waar nodig de kopdraaistel- 
len vervangen door draaistellen 
met schijven van het goede type. 

Om vierwagenstellen vrij te 
maken voor het vervangen van 
deze draaistellen, werd van 26 fe¬ 
bruari tot 11 maart de omloop van 
de IC4-en met twee diensten ver¬ 
minderd en reed in de serie 1600 
Hoofddorp - Amsterdam - En¬ 
schede een extra stam getrokken 
rijtuigen, bestaande uit bijna de ge¬ 
hele reserve. 

Sloop materieel 

De sloop in de asbestloods van 
de firma Hollandia in de Westha- 
ven is in februari begonnen met 
ELD2 332. Aansluitend volgen de 
714, 724 en 734. Van de in de 
Coenhaven opgestelde, onttakelde 
werkwagens mat ’24 (blokkendo¬ 
zen) werd de 974 1 618 op 20 fe¬ 
bruari overgebracht naar Blerick, 
omdat het alsnog en op het laatste 
nippertje voor museumdoeleinden 
is gereserveerd. Het rijtuig is de 
laatste voormalige A, namelijk A 
8508 (Werkspoor 1927). De overi¬ 
ge rijtuigen werden op 27 februari 
(eindelijk) verkocht aan sloperij 


Hollandia: 970 1 885 (mCd 9436, 
Werkspoor 1931), 971 1 615 

(mBD 9005, Beijnes 1925), 971 1 
617 (mBD 9017, Beijnes 1927), 
974 1 608 (Bec 8523, Beijnes 
1927), 974 1 620 (mCd 9407, 
Beijnes 1927), 974 1 934 (Bec 
8532, Beijnes 1931), 979 1 502 
(mC 9032, Beijnes 1927), 979 1 
503 (mCd 9403, Beijnes 1928), 
979 1 508 (mC 9010, Werkspoor 
1925), 979 1 512 (mCd 9427, Beij¬ 
nes 1931) en 979 1 513 (mCd 
9428, Beijnes 1928). Tevens wer¬ 
den de ongevallen wagens 975 1 
500 en 505 verkocht, die tussen 
deze blokkendoosrijtuigen in ston¬ 
den. Het zijn de oorspronkelijke 
bagagerijtuigen (,stalen D’s ) D 
6073 (Beijnes 1932) en D 6081 
(Allan 1933). 

Bruggen vervangen 

In de nacht van 7 op 8 maart 
werd de draaibrug over het Noord- 
hollands Kanaal te Purmerend ver¬ 
vangen door een soortgelijke nieu¬ 
we. De vervanging was nodig 
omdat de oude brug niet goed de 
lasten van twee gekoppelde loco¬ 
motieven kan verdragen, zeker niet 
als deze met baanvaksnelheid rij¬ 
den. De komst van de treinstam- 
men dubbeldekkers maakte de ver¬ 
vanging noodzakelijk. Om dezelf¬ 


de reden zal de draaibrug over de 
Zaan bij Zaandam Koogerveld 
begin augustus vervangen worden. 

Ook de vaste brug over het In- 
undatiekanaal tussen Tiel en Gel- 
dermalsen wordt het slachtoffer 
van de nieuwe locomotieven, al is 
hier niet de brug zelf het zwakke 
punt, maar zijn de funderingen dat. 
De brug wordt vervangen door een 
betonnen duiker. 

Perronverlengingen 

De steeds toenemende treinleng- 
ten maken opnieuw een serie per¬ 
ronverlengingen noodzakelijk. Dit 
jaar is het de beurt aan Brummen, 
Dieren, Rheden, Velp en Zutphen, 
aan Abcoude, Breukelen en Maars- 
sen, aan Blerick, Helmond, Oister- 
wijk en Tilburg en aan Bovenkar¬ 
spel Flora, Den Helder Zuid, Lei¬ 
den Lammenschans en enkele per¬ 
rons van Den Haag CS. In Hooge- 
veen moeten de perrons ook ver¬ 
lengd worden, maar hier ligt het 
stamspoor naar het industrieterrein 
in de weg. Hoewel het lijntje zel¬ 
den gebruikt wordt, overweegt NS 
toch een beweegbare constructie te 
bouwen. 

Dienstregeling uitgebreid 

Met ingang van 9 maart is de 
dienstregeling op de lijn Zwolle - 



Het nieuwe station Hilversum, geïntegreerd in het GAK-kantoor; 29 
februari 1992. Foto: Richard Latten. 
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Het wegleren van machinisten op het baanvak Heerlen - Aken is 
begin maart gestart. DE2 178 naast DB-loc 110 125 in station Herzo- 
genrath; 11 maart 1992. Foto: Marcel van Ee. 



Loc 2299 vertrekt op 25 februari 1992 met de eerste stam ACTS-wa- 
gens uit Utrecht naar Hengelo. De ACTS-wagens krijgen bij het sta¬ 
tion Hengelo hun nieuwe lading. Foto: Vasco de Cocq. 


Kampen in de avonduren op ma-za 
verdicht tot een halfuurdienst, 
waarbij de zondagse treinen 
8573/77/81 en 8576/80/84 dage¬ 
lijks zijn gaan rijden. 

In het noorden des lands stop¬ 
pen alle treinen van de serie 8000 
Groningen - Delfzijl nu zowel in 
Bedum als in Stedum, in plaats van 
om en om. De dienstregeling bleek 
daar in de praktijk ruimte genoeg 
voor te bieden. 


Nieuw ACTS-vervoer 

Sinds 25 februari vindt er van 
Hengelo naar Utrecht vervoer van 
vervuilde grond plaats en in omge¬ 
keerde richting van gereinigde 
grond. De daarvoor gebruikte 
ACTS-wagens werden aanvanke¬ 
lijk in het wagenladingvervoer ver¬ 
zonden, maar sinds 9 maart rijden 
er extra treinen voor dit vervoer. 
Di-za brengt trein 67245 ’s nachts 
beladen wagens van Hengelo naar 



De 6401 verving op 1 maart 1992 de defecte 1129 vanaf Utrecht voor 
Alpen Expres 13226; Woerden. Foto: Peter Schoeber. 


de Spoorstaaflasinrichting in 
Utrecht, waar zij geplaatst worden 
aan de in 1989 geopende losweg 
Carthesiusweg. Op werkdagmidda- 
gen nemen de (bestaande) treinen 
59404 en 55412 de wagens mee 
naar Utrecht GE (16.42 uur), res¬ 
pectievelijk Amersfoort (19.50). 
In de late uren gaan zij met de 
nieuw ingelegde trein 67215 naar 
Hengelo. Het vervoer zal naar ver¬ 
wachting een halfjaar duren. 


Enschede - Gronau 

Er bestaat een redelijke kans dat 
de grenslijn Enschede - Gronau 
wordt heropend. Volgens krantebe- 
richten voelen NS en DB er wel 
voor, evenals de gemeenten, de 
provincie Overijssel en de regio 
Münster. Er moet echter nog wel 
een bedrag van ƒ 15 miljoen op 
tafel komen voordat in 1993/94 de 
dienst Münster - Gronau kan wor¬ 
den doorgetrokken naar Enschede. 



De vervanging van de draaibrug over het Noordhollands Kanaal te 
Purmerend in de nacht van 7 op 8 maart 1992. Foto: Marcel van Ee. 



De 2530 vertrekt niet naar Frankrijk, maar reed toch op 20 februari 
1992 samen met de 2459, 2444 en 2413 de op een na laatste SNCF-af- 
leveringsproefrit te Boxtel. Foto: Wouter Radstake. 


De door Prins Carnaval tot personenwagen verbouwde werkwagen 
arriveert op 1 maart 1992 in Zwolle. De knechten van de Prins nemen 
toch liever de fiets (links). Foto: Man Duijve. 
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Een zware ballasttrein, getrokken door de 62528 en 62440 en geduwd door de Belgische 5936 en 5916, op het TGV-Nord-traject door het kale 
Noordfranse landschap bij Izel; 24 januari 1992. Foto: David Haydock. 


Locomotieven BB 62400 en de aanleg van de 
TGVNord 

In Frankrijk zijn de tot BB 62400 vernummerde voormalige NS 2400- 
en volop in actie bij het trekken en duwen van werktreinen ten behoeve 
van de aanleg van de sporen van de TGV-Nord Parijs - Lille - Calais - 
Kanaaltunnel. Na de werkemplacementen te Oxelaëre (nabij Haze- 
brouck) en Longueuil-Sainte-Marie (nabij Compiègne) werd op 6 januari 
als derde basis Sainte Henriette geopend, gelegen onder de rook van 
Hénin-Beaumont (tussen Lens en Valenciennes). Vanuit deze plaats ver¬ 
trekken dagelijks tien tot vijftien werktreinen, die per dag een kilometer 
spoorbaan of meer aanleggen. In Sainte Henriette zijn vele tientallen 
SNCF-locomotieven series 63000, 66000 en 68000 gestationeerd. De 
van de NMBS gehuurde tien locomotieven reeks 59 zijn uit Oxelaëre 
naar Saint Henriette overgeplaatst en verder zullen hier uiteindelijk 27 
van de 46 ex-2400-en gestationeerd worden. Daar er bij aannemers twee 
geel geschilderde locomotieven ex-DB Baureihe 211 en één ex-BR 212 
in dienst zijn, is het een zeer internationaal gebeuren in het noorden van 
Frankrijk. 

De werktreinen vertrekken tussen 5 en 8 uur (’s maandags enkele uren 
later) naar het werkpunt van die dag, waar zij opeenvolgend werken. 
Omdat er geen overloop- en omrij mogelijkheden zijn, rijden zij altijd in 
trek-duwformatie en moeten op elkaar wachten tot het werk gedaan is. In 


de loop van de avond keren de treinen terug, op vrijdag al in de middag. 
De locomotieven doen altijd alleen gekoppeld met soortgenoten dienst, 
al staan aan weerszijden van een trein vaak wel verschillende locomotie¬ 
ven of combinaties van locomotieven. Het gewicht van de treinen en de 
te berijden hellingen maken het nodig grote aantallen locomotieven in te 
zetten. Het zeer spectaculaire werk vindt thans voor een groot deel plaats 
parallel aan de snelweg Lille - Parijs. 

Vanuit Longueuil-Sainte-Marie wordt op soortgelijke wijze gewerkt 
aan het spoor in de richting Parijs. Op deze basis zijn tien SNCF-loco- 
motieven van de serie 66000 van het depot Longueau gestationeerd, zes¬ 
tien 67000-en van Chalindrey, tien 63500-en van La Villette en zeven¬ 
tien 62400-en van Longueau, te weten (stand eind februari): 62404, 
62406, 612407, 62412, 62414, 62419, 62425, 62439, 62443, 62449, 
62453, 62458, 62477, 62501, 62504, 62506 en 62513. De overige 
62400-en zijn of komen in Sainte Henriette in bedrijf. Wisselingen kun¬ 
nen plaatsvinden als locs voor onderhoud of met grotere defecten naar 
de werkplaats Longueau komen. 

De basis Oxelaëre heeft geen 62400-en in bedrijf. Vanuit dit emplace¬ 
ment wordt thans het reeds gelegde deel van de TGV-lijn geëlektrifi¬ 
ceerd en van kabels voor de beveiliging voorzien. Hiertoe zijn „slechts” 
zeventien SNCF-locomotieven van het depot Lens in bedrijf. Op 1 juni 
begint vanuit Oxelaëre het leggen van sporen in de richting Calais en zal 
het emplacement een groot aantal locomotieven toegedeeld krijgen. 


Nieuwe kleurvarianten bij de RET: de 704 als „Tropicana"-tram op lijn 3 aan het eindpunt De Esch en de 734 als „Rode Kruis"-tram op het 
Kruisplein; 29 februari, respectievelijk 5 maart 1992. Foto's: Marco Moerland en A.M. Voogel. 
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In maart kon steeds 
de volledige dienst 
worden uitgevoerd. 
Alleen in de week van 2 t/m 6 
maart werd grotendeels de beperk¬ 
te dienst gereden in verband met 
de voorjaarsvakantie. De mate- 
rieelpositie blijft krap en voor de 
dienstuitvoering is het volledige 
wagenbestand van 274 trams nodig 
om hiervan twee derde op straat te 
kunnen brengen. 

Op 18 maart werd in het Olym¬ 
pisch Stadion de voetbalwedstrijd 
Ajax - AA Gent gespeeld, waarbij 
op lijn 6 twee extra’s reden, op lijn 
16 achttien en op lijn 24 zeven. 

Metro/sneltram 

Begin maart werd gestart met de 
schoonmaak van de metrostellen. 
Per dag kan slechts een deel van 
een metrostel worden behandeld, 
zodat het nog enige tijd zal duren 
eer alle metrostellen er weer toon¬ 
baar bij rijden. De schoongemaak¬ 
te metrostellen worden in eerste in¬ 
stantie ingezet op de Gaasperplas- 
lijn. Hier vindt nu in de stille uren 
extra bewaking plaats om het op¬ 
nieuw beschilderen te voorkomen. 

De Amstelveenlijn wordt de 
laatste tijd regelmatig geplaagd 
door wisselstoringen op de Bene- 
luxbaan bij de Handelsweg, de af¬ 
slag van lijn 5 naar het Binnenhof. 
Bij een storing moeten de lijnen 5 
en 51 worden ingekort tot het tra¬ 
ject Centraal Station - Station 
Zuid. Op het resterende traject naar 
Amstelveen pendelen dan bussen. 

Trammaterieel 

De 777 kwam na herstel van 
aanrijdingsschade met gewijzigde 
baksamenstelling weer in dienst. 
Eveneens kwamen na herstel de 
706 en 721 weer in dienst. 

Als eerste worden de 690, 697, 
705 en 718 verbouwd tot conduc- 
teurtrams voor lijn 13. 

Infrastructuur 

Op het Leidsebosje werden de 
wissels gelegd naar het nieuwe tra¬ 
ject voor de lijnen 2 en 5. In het 
weekeinde van 21 en 22 maart 
werden op de kruising Van Baerle- 
straat/Paulus Potterstraat de sporen 
aangesloten. Inmiddels is ook be¬ 
gonnen met het ophangen van de 
bovenleiding. Eind april moeten de 
werkzaamheden voltooid zijn. 

Nog dit jaar zal worden gestart 
met de vernieuwing van de Mid- 
dentoegangsbrug voor het Centraal 
Station. Het tramverkeer moet 
hierbij worden gehandhaafd, zodat 
tweemaal de huidige sporen moe¬ 
ten worden verlegd. 



-De verlegging van 

HTM lijn 8 naar de Sta- 
tenlaan blijft pro¬ 
blemen in de dienstuitvoering op¬ 
leveren. Bij congressen moet nu 
niet lijn 8 maar lijn 7 worden ver¬ 
sterkt, daar deze lijn voor de ver¬ 
binding tussen Centraal Station en 
het Congresgebouw zorgt. Voorts 
levert het vervoer naar Schevenin- 
gen problemen op. Lijn 7 moet in 
verband met capaciteitsgebrek re¬ 
gelmatig worden versterkt met 
extra’s. 

Materieel 

De juiste afvoerdata van de 
PCC’s naar de sloperij in Den Dol- 
derzijn: 1110, 1168, 1181 en 1182 
op 22 januari, 1104 en 1128 op 23 
januari en 1002 op 29 januari. Het 
betrof hier alleen de afvoer van de 
wagenbakken. De draaistellen en 
elektrische installaties blijven be¬ 
houden ten behoeve van de nieuwe 
GTL’s, die binnenkort bij BN wor¬ 
den gebouwd. 

In Scheveningen wordt de 1140 
gebruikt als plukwagen. In de re¬ 
mise Zichtenburg worden de 
PCC’s 1141 en 1161 voor hetzelf¬ 
de doel gebruikt. 

Op 27 februari werd GTL 3055 
bij de remise Zichtenburg opgela¬ 
den voor het transport naar BN in 
Brugge. De aangepaste 3055 zal 
dienen als voorbeeld voor de 
nieuw af te leveren serie gelede 
wagens. 


Tijdens de voor- 
■m* I j aars vakantie, van 

2 t/m 6 maart, werd 
op de lijnen 2, 3, 5 en 9 de beperk¬ 
te dienst gereden. 

Daar door de tijdelijke, zomerse 
opheffing van lijn 12 in Zuid mate¬ 
rieel over is, zullen vier ZGT’s 
(700-en) worden overgebracht van 
Zuid naar Noord. 

Trammaterieel 

„Tropicana”-tram 704 kwam op 
1 maart in dienst. Voorts verscheen 
op 2 maart de 734 op straat, geheel 
beplakt met folie als „Rode 
Kruis”-tram. Beide wagens blijven 
een jaar lang in deze uitmonstering 
rondrijden. 

De 840 kwam na herstel van een 
zware aanrijding op 10 februari 
weer in dienst. Voorts keerden na 
herstel van aanrijdingsschade de 
732, 1615 en 1619 weer terug. 

De 749 en 750 worden als proef 
voorzien van een nieuw interieur. 
Dit bestaat onder andere uit de 
vandaalbestendige Compin-stoe¬ 
len. In beide trams betreft het een 
verschillend interieur. 




Na 35 jaar trouwe dienst vinden de Amsterdamse 1G-trams een droe¬ 
vig einde bij sloperij Hollandia in de Westhaven; 29 februari 1992. 

Foto: Wouter Radstake. 


MuseumniËËï\& 


Van 5 mei tot en met 
11 juli rijdt de 
Stoomtram Hoorn - 
Medemblik van dins¬ 
dag tot zaterdag één slag: Hoorn v. 
11.15, Medemblik v. 13.15 uur. Op 
de Nationale Stoomtreindag, 
28 mei, wordt er nog een tweede 
slag gereden: Hoorn v. 14.45, Me¬ 
demblik v. 16.45. 



Op de Nationale 
STOOMTRAM Stoomtreindag, 28 
goes - borsele mei, zullen er bij 
de Stoomtram 
Goes - Borsele drie stoomtrams 
rijden. Locomotief 3 Bison neemt 
twee slagen naar Hoedekenskerke 
voor haar rekening; vertrek uit 
Goes om 11.05 en 15.05 uur. De 
kortgeleden gereviseerde locomo¬ 
tief 4 Ing. H.F. Enter vertrekt om 
13.05 uur uit Goes voor een retour- 
rit naar Hoedekenskerke. De beide 
tramstellen kruisen te ’s-Graven- 
polder om 13.20 en 15.20 uur. 
Speciaal voor deze gelegenheid 
wordt voor ƒ 20 een dagkaart ver¬ 
kocht. 


Locomotief 01 1075 
arriveerde op 7 
maart bij de Stoom 
Stichting Nederland te Rotterdam. 
Over de revisie van deze locomo¬ 
tief in Meiningen en de proefritten 
is een VHS-videoband gemaakt, 
waarvan de baten ten goede komen 
aan het fonds voor loc 01 1075. 
Bestellen kan door overmaken van 
ƒ 98 op postgirorekening 3580179 
t.n.v. de SSN te Rotterdam. 

Stoomloc 41 105 ondergaat deze 
winter een ketelrevisie, waarvoor 
de in de pijpenplaten gelaste vlam¬ 
pijpen en -buizen met behulp van 
een eigengebouwde freesmachine 
zullen worden verwijderd. Deze 
locomotief wordt evenals stoomloc 



65 018 aan een B-revisie volgens 
NS-voorschriften onderworpen, 
waarvoor de locomotieven ter in¬ 
spectie van de hoofdlagers ook 
moeten worden gelicht. 


Niet alle in OdR 1992-2, blz. 40 
bij de SSN genoemde Floriade-rit- 
ten zullen daadwerkelijk plaats¬ 
hebben; voor een deel is dit te wij¬ 
ten aan een voor stoomtractie min¬ 
der geschikte route door de Schip- 
holtunnel... Voor informatie raad¬ 
plege men de SSN-infotelefoon: 
(010) 4622337. 



Dit jaar rijdt de 
Amsterdamse Toe- 
O risttram met Pasen 
en wel van 17 tot en met 20 april 
(Tweede Paasdag). Vertrek van de 
Prins Hendrikkade bij het Victoria 
Hotel van 12.00 tot 16.00 elk uur. 
Bij grote drukte wordt met twee 
bijwagens gereden. 



Op 19 april, Eerste Paas¬ 
dag, begint het rij sei¬ 
zoen van de Elcctrische 

Museumtramlijn Am¬ 
sterdam. Dit is iets later 
in het jaar dan gebruikelijk, om de 
baanploeg de gelegenheid te geven 
een groot spoorvernieuwingspro- 
ject tussen het Ijsbaanpad en de 
Ringweg Zuid te voltooien. Ter 
compensatie zal het seizoen ook 
later eindigen, namelijk op 1 no¬ 
vember. 

De ritten worden op zondagen 
en op 20 april, 28 mei en 8 juni uit¬ 
gevoerd van 10.30 tot 17.00 uur ie¬ 
dere 20 minuten. De laatste rit is 
om 17.30 vanaf het Haarlemmer- 
meerstation. Van 7 juli tot en met 
29 augustus is er bovendien een 
beperkte dienst op dinsdag, woens¬ 
dag, donderdag en zaterdag met 
één wagen. Vertrek om 13.00, 
14.15 en 15.30 uur. 
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De Belgische Spoorwe¬ 
gen hebben met de 
SNCF en BR een con¬ 
tract voor de exploitatie van de 
TMST -dienst Londen - Brussel/ 
Parijs gesloten, waarin de kosten 
en de opbrengsten tussen de deel¬ 
nemende spoorwegen worden ver¬ 
deeld. Het contract bepaalt dat de 
NMBS minder zal ontvangen wan¬ 
neer de hogesnelheidslijn Franse 
grens - Lembeek niet op 1 juli 
1996 geopend is. 

Tarieven omhoog 

Het reizigerstarief van de 
NMBS steeg met ingang van 1 fe¬ 
bruari 1992 met gemiddeld 4%, 
minder dan de geldontwaarding. 
De prijzen op de lange afstand ste¬ 
gen het meest. 

Eerste drietjes in dienst 

De eerste elektrische drierijtuig- 
treinstellen type Break , rijden se¬ 


dert begin 1992 vanuit de stel- 
plaats Stockem op de lijn Brussel - 
Luxemburg. De stellen zijn ont¬ 
staan door toevoeging van een tus- 
senbak (zie ook OdR 1991-5); de 
gehele serie van 140 treinstellen 
zal pas in 1995 verlengd zijn. 

Hasselt stuurt locs terug 

De stelplaats Hasselt heeft zijn 
zes in januari 1991 met Kinkem- 
pois geruilde diesellocomotieven 
van de serie 55 weer teruggestuurd 
en de zes afgestane locomotieven 
van de serie 62 teruggekregen (zie 
OdR 1991-2). De locomotieven 
van de serie 55 bleken niet alleen 
meer vermogen, maar vooral ook 
meer storingen te bieden in de IR- 
dienst Antwerpen - Neerpelt. 

Materieeloverzicht 

Het afgevoerde elektrisch twee- 
rijtuigtreinstel 131 stond ten on¬ 
rechte in het NMBS-materieel- 



Plandampf 

Sinds de politieke ommekeer in de voormalige DDR en de latere ver¬ 
eniging van de beide Duitslanden wordt de stoomenthousiast regelmatig 
geconfronteerd met het begrip Plandampf bij de Deutsche Reichsbahn. 
Hieronder wordt verstaan het tegen betaling met stoomtractie laten rij¬ 
den van treinen uit de normale dienstregeling. Het is de Hamburgse 
stoomfanaat Robin Garn geweest die baanbrekend werk verrichtte om 
de Deutsche Reichsbahn hiertoe bereid te vinden. De Reichsbahn ver¬ 
ving bij speciale gelegenheden ook wel eens de moderne tractie in de 
normale dienst door stoomlocomotieven, maar dit gebeurde niet ten be¬ 
hoeve van betalende particulieren. Stoomlocomotieven waren er voorlo¬ 
pig genoeg, zowel uit het Traditions -park als semi-officieel dienstvaar¬ 
dig gehouden „verwarmings”-locomotieven. Om P/arcdamp/-manifesta- 
ties te kunnen financieren werden stoomliefhebbers uitgenodigd een be¬ 
paald bedrag te betalen, waarvoor zij de beschikking kregen over de vol¬ 
ledige locomotiefomloop en de dienstregelingen. Het succes van de eer¬ 
ste Plandampf-rmmfestatiQS was zo groot dat dikwijls extra-locomotie- 
ven konden worden gecharterd. Door het toenemende succes werden 
echter ook profiteurs aangetrokken, die geen financiële bijdrage gaven 
of door middel van het maken van video-opnamen en de verkoop ervan 
revenuen hadden, die niet ten goede kwamen aan de organisatie. 

Een apart probleem vormden de auto-achtervolgers van het type „Ka¬ 
mikaze”, die niets en niemand ontziend de vaak smalle wegen in de 
voormalige DDR onveilig maakten. Om al te doldrieste autoraces te 
voorkomen, zagen de organisatoren zich gedwongen de dienstregeling 
zo aan te passen dat het niet meer mogelijk is de treinen te achtervolgen. 
Het Plandampf -concept dat op de lijnen rond Meiningen werd geïntro¬ 
duceerd, verspreidde zich over het gehele net van de DR en kreeg een 
zeer interessant vervolg in en rond Berlijn. 

Inmiddels werden de tarieven aan de verschillende doelgroepen aan¬ 
gepast: een reductietarief voor deelnemers uit de nieuwe Duitse deelsta¬ 
ten, het volle tarief voor de kapitaalkrachtige Westduitsers en een forse 
heffing voor commerciële filmers en video-producenten. Robin Garn zal 
hiervan weinig profiteren; na een financieel debacle is zijn zorg het af¬ 
betalen van een forse schuld aan de Deutsche Reichsbahn... 

Wie het Plandampf -fenomeen aan den lijve wil ondervinden, kan van 
6 tot en met 9 mei stoomtractie tussen Saalfeld en Leipzig beleven. 
Tegen betaling van DM 240 zullen dan minimaal zes verschillende grote 
stoomlocomotieven treinen trekken op de lijnen Saalfeld - Leipzig en 
Probstzella - Camburg. 

Informatie hierover bij: Klaus Wilmsmeyer, Lichterfelder Weg 33, 
W-4444 Bad Bentheim. tel. (09 49) 5922 2957. 


overzicht in OdR 1992-2, blz. 48. 
De treinstellen 056, 064, 072 en 
099 stonden terzijde voor verkoop 
naar Italië, hetgeen niet is doorge¬ 
gaan. Ze waren echter (nog) niet 
afgevoerd. Het juiste aantal trein¬ 
stellen bedraagt 662. Met inachtne¬ 
ming van deze aanvullingen geeft 
het materieeloverzicht de stand per 
1 januari 1992 weer. 

Locomotor 9206 rangeert in de 
hoofdwerkplaats Salzinnes en be¬ 
hoort administratief niet meer tot 
het materieelpark. 

Leopoldswijk vernieuwd 

Het Brusselse station Leopolds¬ 
wijk wordt vervangen door een op 
150 meter afstand gelegen nieuw¬ 
bouw. Het huidige stationsgebouw 
staat op de monumentenlijst en zal 
kantoren gaan huisvesten. De „Eu- 
ropawijk” rond de stations Schu- 
man en Leopoldswijk is in trek bij 


projectontwikkelaars, die er graag 
ongebruikte spoorweggrond opko¬ 
pen. 

Dubbel dek krijgt voorkeur 

Volgens een bericht in de Gazet 
van Antwerpen geeft de afdeling 
Transport van de NMBS de voor¬ 
keur aan „enige honderden dubbel¬ 
dekkers” bij de komende bestel- 
lingsronde. Het aantal nieuwe ge¬ 
trokken rijtuigen en enkeldeks- 
treinstellen wordt beperkt tot 100, 
respectievelijk 112. Omdat de hui¬ 
dige dubbeldeksrijtuigen niet ge¬ 
liefd zijn bij de reizigers, zou men 
willen kiezen voor een buitenlands 
ontwerp. 


(CFL) 


De elektrificatie van 
de Luxemburgse 
Nordstrecke is ge¬ 
vorderd tot Kautenbach (46 km 
van Luxemburg) en de beide zij lij - 


Mansfeld Transport GmbH 

Tot de Wende in de voormalige DDR was in de regio Eisleben (Sach- 
sen-Anhalt) een uitgebreid industrieel 750 mm-smalspoomet met stoom¬ 
tractie in bedrijf dat de verschillende onderdelen van het VEB Mansfeld 
Kombinat „Wilhelm Pieck” met elkaar verbond. Toen in 1990 de mees¬ 
te activiteiten van het Kombinat werden beëindigd, werd de afdeling 
railvervoer eigendom van de Mansfeld Transport GmbH, die zich niet 
alleen met het overgebleven industriële vervoer ging bezighouden, maar 
ook toeristische ritten met stoomtractie organiseerde. Bovendien werden 
de diensten van de werkplaats in Klostermansfeld aangeboden aan com¬ 
merciële en museum-railbedrijven in binnen-en buitenland. Ondanks de 
concurrentie van de DR-werkplaatsen Schlauroth en Meiningen en de 
PKP-werkplaats Pfoa in Polen, die voor dezelfde faciliteiten de markt af¬ 
stropen, werden reeds vele stoom- en diesellocomotieven door de nieu¬ 
we onderneming gereviseerd. Hieronder waren stoomloc 60 van de Mar- 
kische Museums-Eisenbahn en stoomloc 5 Regenwalde van de Selfkant- 
bahn, terwijl momenteel aan de Bergkoningin van het Nederlands 
Spoorwegmuseum wordt gewerkt. Als nieuwste klant van de werkplaats 
heeft zich de Deutsche Reichsbahn aangediend, die de stoomlocomotie¬ 
ven van de smalspoorwegen in de Harz in Klostermansfeld wil laten re¬ 
viseren. Deze optie betekent een aanmerkelijke besparing op de trans¬ 
portkosten die ontstaan wanneer een smalspoorlocomotief naar en van 
de DR-werkplaats Schlauroth bij Görlitz in de uiterste zuidwesthoek van 
Sachsen moet worden getransporteerd. 

Informatie over de elke veertien dagen plaatsvindende toeristische 
stoomritten is verkrijgbaar bij: Thomas Fischer, Weg zum Hutberg 5/03, 
0-4250 Eisleben. 



De nog rijvaardige smalspoorlocomotieven van de Mansfeld Trans¬ 
port GmbH in de voormalige DDR voor de werkplaats te Klostermans¬ 
feld; februari 1992. Foto: M. Hengst. 
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De elektrificatie van de Luxemburgse Noordlijn gaat gepaard met 
aanschaf van nieuw materieel: treinstel 2012, een Frans produkt, op 
17 juli 1991 Rumelange-Ottange. Foto: Joost de Waal. 


nen naar Diekirch en Wiltz. Op het 
noordelijke trajectdeel Kautenbach 
- Gouvy (32 km) wordt de elektri¬ 
ficatie in juni 1993 opgeleverd, 
waarbij in een aantal tunnels ruim¬ 
te gevonden is voor de bovenlei¬ 
ding door ze tot enkelspoor terug 
te brengen. 

Vanaf de zomerdienst van 1992 
wordt het aantal reizigerstreinen op 
de Nordstrecke geleidelijk met 
40 % verhoogd, zodat uur- en half- 
uurdiensten ontstaan. De leverantie 
van het materieel voor deze dienst, 
de tweerijtuigtreinstellen 2001- 
2022 van het SNCF-type Z2, wordt 
half 1992 afgesloten. 

De Kanaaltunnel zal niet 
tfUNNELf m juni 1993 worden geo- 

pend, maar pas in septem¬ 
ber. De aflevering van de twee 
voorserie-treinstellen van het 
LMST-materieel voor de doorgaan¬ 
de dienst wordt nu pas eind 1992 
verwacht, zodat de doorgaande 
dagdienst pas in 1994 kan begin¬ 
nen. Nadat de NMBS zich uit de 
„pool” had teruggetrokken, zijn de 
slaaprijtuigen voor de doorgaande 
nachttreinen pas eind februari 1992 
bij Metro-Cammell besteld... 

Extra TMST’s besteld 

De drie aan de Trans Manche 
Super Train deelnemende spoor¬ 
wegmaatschappijen (BR, SNCF en 
NMBS) hebben vier zestienrijtuig- 
treinstellen besteld voor de door¬ 
gaande dienst langs Londen. De 
treinstellen worden niet halverwe¬ 
ge „splitsbaar”; de technische pro¬ 
blemen hiermee waren kennelijk te 
groot (zie OdR 1991-4). Als ge¬ 
volg hiervan wordt slechts naar 
Manchester en Edinburgh gereden 
en vallen Leeds en Wolverhamp- 
ton als eindpunt af. 

Eerder bestelden de drie maat¬ 
schappijen dertig twintigrijtuig- 
treinstellen, later aangevuld met 
vier stellen. Van deze laatste be¬ 
stelling worden er nu drie als zes- 
tienrijtuigtrein geleverd, zodat er 
zeven treinstellen voor de door¬ 
gaande dienst beschikbaar komen. 


Geen nieuw station in Ashford 

Om te voorkomen dat de door¬ 
gaande treindienst Parijs/Brussel - 
Londen toch nog enige aantrek¬ 
kingskracht op de reiziger zou 
kunnen uitoefenen, heeft de Britse 
regering besloten om BR geen kre¬ 
diet van 138 miljoen pond (440 
miljoen gulden) te geven voor de 
bouw van een International Pass¬ 
enger Station in Ashford en de 
aanleg van twee kilometer (toe¬ 
komstige) hogesnelheidslijn daar¬ 
heen. Men volstaat nu met de ver¬ 
bouwing van het bestaande station 
ad 18 miljoen pond. De perronspo- 
ren voor het internationale vervoer 
moeten afgescheiden zijn van de 
overige sporen; binnenlandse trei¬ 
nen mogen niet langs de internatio¬ 
nale perrons rijden om ontduiking 
van de toegangscontrole te voorko¬ 
men. 
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I De DB heeft na lang 
aarzelen in januari 1992 
toch besloten tot aan¬ 
koop via Siemens van 
114 Talgo Pendular-ny 
tuigbakken bij Patentes 
Talgo; de totale kosten 
zijn 125 miljoen mark. Uit het ma¬ 
terieel zullen vier treinen van elk 
26 bakken worden samengesteld, 
die met ingang van de zomerdienst 
1994 in de nachttreinen Berlijn - 
München en Berlijn - Zürich zul¬ 
len rijden. De treinen rijden met 
normale snelheid; het kantelbak- 
mechanisme moet in dit geval een 
groter „slaapcomfort” bieden. 


Meer locs serie 112 

De bestelling van elektrische lo¬ 
comotieven van de serie 112 (ex- 
DR 212) bij LEW Hennigsdorf 
wordt met negentig verhoogd. De 
helft hiervan zal direct aan de DB 
worden geleverd, in verband met 
enkele technische afwijkingen te 
nummeren vanaf 112 101. DB en 
DR betalen samen een half miljard 
mark. 

De voor de DR bestemde eerste 
serie 112 006-040 is inmiddels al 
in dienst vanuit het Bw Berlin Hbf, 


waar met ingang van de zomer¬ 
dienst hun maximumsnelheid van 
160 km/h nodig is voor een ver¬ 
snelde IC-tweeuurdienst Berlijn - 
Dresden. 

DB-locs gedegradeerd 

Alle elf door de DR-locomotie- 
ven serie 212 van hun oorspronke¬ 
lijke serieaanduiding beroofde 
elektrische locomotieven serie 113 
(ex-DB 112) zijn half januari over¬ 
geplaatst van Hamburg naar Mün¬ 
chen. In verband met het optreden 
van tandwielbreuk is de maximum¬ 
snelheid van de machines terugge¬ 
bracht van 160 tot 120 km/h. In het 
noorden hadden de voormalige 
R/zemgö/d-locomotieven geen em¬ 
plooi meer, vanuit München rijden 
ze lichte treinen naar Mittenw^ald 
en Reutte in Tirol. 

Matige DR-resultaten 

Hoewel de daling van het ver¬ 
voer bij de DR in de laatste maan¬ 
den van 1991 tot staan kwam (zie 
OdR 1992-3), is het resultaat over 
geheel 1991 teleurstellend. Het ex¬ 
ploitatieverlies was met 2,62 mil¬ 
jard mark meer dan 700 miljoen 
hoger dan verwacht, voornamelijk 
door tegenvallende inkomsten. Het 


aantal vervoerde reizigers daalde 
met een derde tot 315 miljoen, de 
hoeveelheid goederen met 48 % tot 
120 miljoen ton. 

Grensverkeer blijft 

De in OdR 1991-10 genoemde 
heropende Duits-Tsjechische 
grensbaanvakken blijven voorlopig 
bestaan, hoewel het vervoer niet 
omvangrijk is. De CSD zal mede¬ 
werking verlenen aan de herope¬ 
ning van het baanvak Barenstein - 
Vejprty in augustus 1992, terwijl 
de DR doorgaande treinen over 
Duits grondgebied wil toestaan 
tussen de Tsjechische plaatsen 
Dolm Poustevna en Dëcm, via 
Sebnitz - Bad Schandau. 

Een dramatische verkorting van 
de reistijd lag in het verschiet voor 
de nieuwe EuroCity Berolina, 
waarvoor vanaf 31 mei 1992 dage¬ 
lijks een rit Warschau - Berlijn in 
572 uur was voorzien, waar vroeger 
9 uur voor nodig was. Op het laat¬ 
ste moment bleek de PKP echter 
een uur reistijd meer nodig te heb¬ 
ben. 

De versnelling wordt bereikt 
door het opvoeren van de dienstre- 
gelingsnelheid tussen Warschau en 
Poznari tot 160 km/h en het laten 



Het proefbedrijf met de Pendolino- treinstellen van de DB serie 610 
vindt vanuit het Bw 1 te Nürnberg plaats; 7 maart 1992. 

Foto: Richard Latten. 



Een driewagen-dieseltreinstel serie 2400 van de Spaanse FEVE op de 
stilgelegde smalspoorlijn Bilbao - Leön op de brug over de Rio Esla te 
Cistierna; 26 augustus 1991. Foto: Remi Waes. 
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vervallen van de controle in beide 
grensplaatsen. De DR en de PKP 
overwegen de aanschaffing van 
tweespanninglocomotieven voor 
deze dienst. De DR bezit met de 
Skoda-serie 180 (ex-230) al ge¬ 
schikte machines voor 3 en 15 kV 
en haalt de Berolina in het Poolse 
grensstation Rzepin op. 

Correcties 

Een fabel blijkt het verhaal over 
de verplichte zitplaatsreservering 
in de Pendolini van Nürnberg naar 
Hof en Bayreuth (OdR 1992-3) 
met ingang van de zomerdienst. 
Wel moet overbelasting van het 
kantelbakmechanisme en de draai- 
stellen worden voorkomen. Hiertoe 
moet vanaf ongeveer veertig staan¬ 
de reizigers de maximumsnelheid 
worden temggebracht van 160 tot 
130 krn/h. 

Door de feiten achterhaald is het 
aangekondigde einde van de elek¬ 
trische tractie op de DR-lokaal- 
spoorlijn Müncheberg - Buckow 
(OdR 1992-3). Voor de afwijkende 
600 V-stroomvoorziening van de 
lijn schijnt een tweedehands trans¬ 
formator gevonden te zijn. 

Siemens/Skoda 

Het Duitse Siemens-concem 
heeft een 51 %-belang verworven 
in de^ Tsjechische locomotieffa- 
briek Skoda in Plzen. 


aan de hogesnelheidslijn Madrid - 
Sevilla enigszins vertild hebben, 
blijkt uit de afbestelling van acht 
tot twaalf van de 24 bestelde 
„TGV’s” bij GEC Alsthom. Eerder 
werd bekend dat slechts twintig 
van de 75 bestelde elektrische lo¬ 
comotieven van de serie 252 voor 
de normaalsporige hogesnelheids¬ 
lijn bestemd zijn. 

De nieuwe lijn Madrid - Sevilla 
(471 km) wordt op 19 april 1992 in 
gebruik genomen, voor de opening 
van de wereldtentoonstelling in 
Sevilla. Aanvankelijk zullen de 
acht beschikbare treinstellen voor 
zes slagen per dag zorgen. 

Op een vlakte buiten het cen¬ 
trum van Sevilla is het station 
Santa Justa, eindpunt van de hoge¬ 
snelheidslijn en breedspoor-door- 
gangsstation, inmiddels geopend. 
Het station, waarvan alleen de hal 
al 3000 m 2 groot is, biedt met zijn 
vijftien sporen in ieder geval vol¬ 
doende ruimte aan de 52 treinen 
die op werkdagen in de Andalusi- 
sche hoofdstad aankomen. In Ma¬ 
drid zijn op het station Atocha vijf¬ 
tien kopsporen toegevoegd aan de 
bestaande acht doorgangssporen. 

De lijn en het normaalsporige 
materieel worden beheerd door de 
RENFE-dochteronderneming Alta 
Velocidad Espanola (AVE). In 
verband met de tegenvallende kos- 


ptiifiiri!? at de Spaanse 
Spoorwegen zich 



ten en het gewijzigde overheids¬ 
standpunt (zie OdR 1991-9) komt 
er voorlopig van uitbreiding van 
het hogesnelheidsnet niets terecht 
en blijft de behoefte aan normaal- 
sporig materieel beperkt. 

Talgo’s op nieuwe lijn 

De RENFE onderhandelt met 
Patentes Talgo over de aankoop 
van zes tot twaalf Talgo Pendular- 
rijtuigstammen in een uitvoering 
voor 200 km/h. Met dit materieel 
moeten doorgaande dagtreinen van 
Madrid naar Granada, Malaga, 
Cadiz en Huelva worden gereden 
via de (normaalsporige) hogesnel¬ 
heidslijn Madrid - Sevilla. Daar¬ 
naast is er sprake van een nacht¬ 
trein Barcelona - Sevilla. Het 
Talgo- materieel heeft verstelbare 
assen voor het rijden op breed- en 
normaalspoor. 

Ferrocarriles del Estado de 
Via Estrecha 

De treindienst op een van de 
langste smalspoorlijnen van Euro¬ 
pa, de metersporige lijn Bilbao - 
Leon van de FEVE, werd in de¬ 
cember 1991 stilgelegd op aanwij¬ 
zing van de minister van Openbare 
Werken en Verkeer „om de veilig¬ 
heid van de reizigers te verzeke¬ 
ren”. 

De 335 km lange lijn had 
slechts een doorgaand (diesel)- 
treinpaar, dat er ruim tien uur over 
deed, en enkele aanvullende trei¬ 
nen op deeltrajecten. De lijn is een 
van de zwakste van de FEVE, 
zodat de opgelegde renovatie van 
de infrastructuur allerminst verze¬ 
kerd is. 

Darjeeling-Himalaya Railway 

Nadat de Indiase smalspoorlijn 
New Jalpaiguri - Darjeeling (87 
km) in juni 1991 weer over de 
volle lengte was heropend, vonden 
in de regentijd september-oktober 
nieuwe aardverschuivingen plaats. 
De dienst is nu beperkt tot een slag 
Darjeeling - Ghum (6 km) voor 
toeristen; aan het herstel van de 
rest van de lijn was begin 1992 
nog niet begonnen. 

Spoornet 

Ook in Zuid-Afrika loopt de 
stoomtractie definitief ten einde. 
Zoals voorzien (OdR 1990-9) ver¬ 
vallen vanaf september 1992 de 
stoomgetrokken vacuümberemde 
goederentreinen tussen Kimberley 
en De Aar, waarmee de vijf a zes 
dagelijkse (lijn)diensten worden 
uitgevoerd, alsmede de (stoom)- 
rangeerdienst van het depot Kim- 
berley-Baconsfield. Behalve de in¬ 
dustriële stoomtractie rangeert nog 
slechts hier en daar een stoomloco¬ 
motief; daarnaast rijden er echter 
steeds meer stoomgetrokken toe¬ 
ristische treinen in de weekeinden. 



In de Zuidafrikaanse Karroo-woestijn nadert een 25NC-stoomloc met 
een goederentrein Kimberley - De Aar het station Kraankuil; 15 sep¬ 
tember 1983. Foto: F rits van der Gragt. 


Museumlijnen 

De museumcollectie van het na¬ 
tionale vervoerbedrijf Transnet 
omvat nu 45 in de (voormalige) 
stoomwerkplaats Bloemfontein ge¬ 
reviseerde stoomlocomotieven. De 
meeste museumlocomotieven kun¬ 
nen echter niet gebruikt worden nu 
de directie van Spoornet de lijn 
George - Knysa (67 km) tot muse- 
umlijn heeft verklaard. Hoewel 
deze lijn door het toeristisch inte¬ 
ressante kustgebied van de Indi¬ 
sche Oceaan loopt, kunnen de 
bruggen in de lijn, waaronder die 
over de Kaaimansrivier, slechts 
een beperkte asdruk verdragen. De 
lijn is derhalve slechts geschikt 
voor de zes rDl’-stoomlocomo- 


tieven van klasse 24, die hier tradi¬ 
tioneel thuishoren. 

De zelfstandige smalsporige 
(61 cm-)lijn Port Shepstone - Har¬ 
ding, de Alfred County Railway, 
mag zich in een stijgend vervoer 
verheugen, maar wordt bedreigd 
door prijsverlagingen bij concurre¬ 
rende wegvervoerders. Spoornet 
heeft inmiddels een aandelenpak¬ 
ket gekocht van de door spoorlief- 
hebbers geëxploiteerde lijn en twee 
smalspoordiesellocomotieven van 
klasse 91 naar Port Shepstone 
overgebracht om de goederen¬ 
dienst over te nemen. Alleen de 
op zaterdag rijdende toeristische 
„Bananenexpres” heeft nu nog 
stoomtractie. 


De Britse minister wil geen spoorlijn 

De hogesnelheidsverbinding tussen de Kanaaltunnel en Londen is het 
onderwerp van een politieke poppenkast, met de minister van Verkeer in 
de hoofdrol (zie ook OdR 1991-11). Geholpen door enige afname van 
het vervoer op de Kent Coast-lijnen van NetWork SouthEast in verband 
met de economische recessie, meende men op het Ministerie voldoende 
ruimte te hebben gevonden om de Kanaaltunneltreinen over de bestaan¬ 
de infrastructuur te leiden. Nadere, ongetwijfeld diepgaande en langdu¬ 
rige studies zouden vervolgens moeten uitwijzen of aanvullende capaci¬ 
teit nodig is, zodat de nieuwe lijn toch zeker tot 2005 kon worden uitge¬ 
steld, zo jubelde de minister. 

De ministeriële zeepbel spatte echter weldra uiteen toen de ovaties 
van het conservatieve partijcongres waren verstomd en de cijfers op 
tafel kwamen. Nu denkt de minister aan 1998. 

Maar de minister is niet verslagen en heeft de zwarte Piet in BR-han- 
den gespeeld: om 1998 te halen moet een uitgewerkt voorstel vóór no¬ 
vember 1992 bij het parlement worden ingediend. Daarbij kan BR op¬ 
nieuw beginnen met tracéstudies en inspraakrondes, want de hogesnel¬ 
heidslijn wordt niet aangelegd langs een logisch en min of meer recht¬ 
streeks tracé door Zuid-Londen, maar door gebieden waar géén vijf con¬ 
servatieve parlementszetels op het spel staan. 

Mocht BR dat toch halen, dan rest de minister nog het financiële 
wapen. Het nu vastgestelde tracé is niet alleen duurder en trager, maar 
ook minder aantrekkelijk voor binnenlands medegebruik. Voor het fo¬ 
rensen vervoer is de verbinding met Oost-Londen en King’s Cross veel 
minder aantrekkelijk dan die met Zuid-Londen en via de Thameslink- lijn 
naar de City, King’s Cross en Noord-Londen. Door de grote tunnelleng- 
te wordt de Engelse Kanaaltunnellijn per kilometer ongeveer elf maal 
duurder dan de Franse tegenhanger TGV-Nord. 

De minister heeft er dus alles aan gedaan om de kosten van de Chan- 
nel Tunnel Rail Link te verhogen en de vervoerwaarde te minimaliseren. 
Vervolgens wordt toch „de particuliere sector” geacht de lijn te finan¬ 
cieren: een effectieve manier om iedere bouwactiviteit voorlopig in de 
kiem te smoren. 

Rudi Lagerweij 
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Tram buitenland- 




De MS VB, de vereni¬ 
ging die het trammu- 
seum van Woluwe be¬ 
heert, viert op zondag 
7 juni en maandag 8 juni haar tien¬ 
de verjaardag. Op zondag vinden 
van 9 tot 13 uur pendelritten met 
oud materieel in de Koningstraat 
en de Regentschapstraat plaats. 

Op maandag 8 juni zal al het rij- 
vaardige materieel tussen Mont- 
gomerysquare en Tervuren rijden. 
Meer dan 25 voertuigen, gebouwd 
tussen 1900 en 1966, zullen onaf¬ 
gebroken van 11 tot 18 uur rijden 
op tramlijn 44. 

In het museum zelf zullen ook 
enkele nieuwe rijtuigen te zien 
zijn, waaronder werkmotorwagen 
39 (met NMBS-buffers) en motor¬ 
rijtuig 415. 


mini jy e spoorwerken 
aan de Antwerp¬ 
se tramlijn 7 (zie OdR 1992-3, blz. 
82) zijn op 2 maart van start ge¬ 
gaan. Lijn 7 is nu ingekort tot de 
Groenplaats; het vak Meirbrug - 
Sint Pietersvliet is tot september 
a.s. buiten dienst. 


T2C 


Onduidelijkheid is 
nog steeds het parool 
omtrent de opening van de Métro 
Léger de Charleroi en sluiting van 
lijn 90 tussen Fontaine en La Lou- 
vière. Onlangs bracht de nieuwe 
Waalse minister van Verkeer 
Baudson een bezoek aan Charleroi. 
Hierbij werd verklaard dat de ope¬ 
ning van de tak naar Soleilmont en 
de ingebruikneming van de metro 
te Marchienne voorrang hebben. 
Opties voor de opening zijn: ofwel 
wordt het traject door Marchienne 
nog eind 1992 geopend en de tak 
naar Soleilmont midden 1993, 
ofwel worden beide vakken samen 
geopend in het voorjaar van 1993. 

Uiterlijk bij de opening van 
deze nieuwe vakken wordt tramlijn 
90 ingekort tot Anderlues, maar 
hieromtrent zijn de zaken onduide¬ 
lijk. Ook de plaats van het nieuwe 
eindpunt van lijn 90 is nog vatbaar 
voor wijzigingen. Voor de hand 
liggend is de inkorting tot Pétria. 
Niet alleen werden destijds de spo¬ 
ren hiervoor ingericht, ook bestaat 
er reeds een mooi maar bijna onge¬ 
bruikt busstation te Fontaine. Over 
de tramlijn naar Gosselies werd 
door de minister niets concreets 
beloofd. 

Li Trimbleu 

Na de ernstige ontsporing op 
5 oktober 1991 op de lijn van Li 


Trimbleu werd besloten de exploi¬ 
tatie niet meer te hervatten. De lijn 
zal nu worden afgebroken. 

In Mülheim zijn in¬ 
middels vijf gelede 
trams in dienst die in 
Mannheim voorzien zijn van deu¬ 
ren aan de linkerzijde voor de tun- 
neldienst in Essen. Het betreft de 
256, 257, 258, 262 en 264. Mo¬ 
menteel is de 255 in Mannheim. 
Met uitzondering van de 264 die 
als eerste is verbouwd, zijn alle 
trams enkel geleed gebleven. Van 
de EVAG in Essen wordt nog een 
tweede middendeel overgenomen 
(van de 1806). Oorspronkelijk zou¬ 
den meer tussendelen worden 
overgenomen, maar deze zijn mo¬ 
menteel in Essen nodig. Om toch 
trams van voldoende capaciteit te 
krijgen is nu bijwagen 197 ook 
naar Mannheim gestuurd om te 
worden verbouwd (wordt 167). 

Van januari tot maart werden de 
Stadtbahn M6D-rijtuigen 291-294 
afgeleverd. 

Tram naar Oberhausen? 

In een herinrichtingsplan voor 
het terrein van een oude staalfa¬ 
briek in het centrum van Oberhau¬ 
sen is voor de ontsluiting van het 
plangebied een tramlijn opgeno¬ 
men. Daarbij wordt gedacht aan 
verlenging van een van de bij de 
stadsgrens van Oberhausen eindi¬ 
gende tramlijnen van Mülheim/ 
Ruhr. 

Een kabelbrand in het U- 
Bahn-station Heinrich- 
Heine-Allee in Düssel- 
dorf op 20 oktober 1991 heeft het 
ondergrondse tramverkeer gedu¬ 


rende bijna zes weken ernstig ont¬ 
wricht. Ruim een week was het 
station geheel versperd, daarna kon 
zonder te stoppen het station weer 
worden gepasseerd. 

Op 29 november 1991 werd de 
nieuwe remise Lierenfeld in ge¬ 
bruik genomen. Deze vervangt de 
remise Derendorf, die zal worden 
afgebroken. 

Op zaterdag 14 december 1991 
werd de circa 800 m lange tram¬ 
baan naar het Universiteitsterrein 
geopend. Het traject dat door de 
lijnen 702 en 704 wordt bereden, 
takt bij de halte Südpark af van de 
lijnen 701 en 703. Lijn 702 rijdt al¬ 
leen op werkdagen (ma/vr). 


DU 


Komende zomer wordt de 
Köln-Bonner Eisenbahn 
geliquideerd. Het goede¬ 
renvervoer wordt overge¬ 
heveld naar het havenbe¬ 
drijf van Keulen, samen met dat 
van de Köln-Frechen-Benzelrather 
Eisenbahn. Het personenvervoer 
wordt door de Keulse stadstram 
(KVB) overgenomen, evenals de 
aandelen die in handen van de ge¬ 
meente Bonn zijn. In ruil daarvoor 
worden de sporen die op het ge¬ 
bied van de gemeente Bonn liggen, 
aan de stadstram van Bonn overge¬ 
dragen. 

4 Het trambedrijf van 
Mannheim heeft samen 
/A met het trambedrijf van 
Ludwigshafen 69 lage- 
vloertrams besteld bij ABB / 
Duewag. Van de trams die tussen 
1994 en 1996 worden afgeleverd, 
zijn er vijftig bestemd voor Mann¬ 
heim, zestien voor Ludwigshafen 
en drie voor de Rhein-Haardt- 
Bahn. Gekozen is voor een meter- 
sporige variant van het type dat 
voor Kassei is gebouwd: dubbelge- 
lede trams met twee normale draai- 
stellen waarin draai stroommotoren 
zijn ondergebracht en een midden- 
bak met EEF-wiel stellen. Het lage 
gedeelte van de vloer bevindt zich 


Motorwagen 292 op ringlijn 25 in de Rua de Sao Lazaro, een van de 
opgeheven trajecten te Lissabon; 29 juli 1990. 

Foto: Paul Wiggenraad. 



tussen de gemotoriseerde draaistel- 
len. 

/N Als eerste stad in Oost- 
jw Duitsland heeft het trambe¬ 
lle drijf van Rostock (lage- 
vloer)trams in (West-)Duitsland 
besteld. Duewag/ABB/Siemens zal 
in 1993-’94 vijftig dubbelgelede 
trams leveren van het type dat in 
Kassei rijdt (type 6NG). In oktober 
1991 heeft een exemplaar uit Kas¬ 
sei proef gereden in Rostock. In af¬ 
wijking van de Kasselse trams 
worden tussen het hoge en lage 
deel geen treden toegepast, maar 
een hellende vloer. De trams wor¬ 
den door vier (watergekoelde) 
asynchroonmotoren aangedreven. 

Halberstadt 

Het trambedrijf van Halberstadt 
zal in de naaste toekomst dertien 
Stuttgartse trams van het type GT4 
overnemen, zodra deze daar vrij¬ 
komen. Als voorbode is in decem¬ 
ber 1991 GT4 719 naar Halber¬ 
stadt overgebracht. 

Naumburg 

Het lijkt erop dat de tram in 
Naumburg nog niet definitief is 
verdwenen. Allereerst herleefde op 
14 en 15 december op kleine 
schaal de tramdienst als pendelbe- 
drijf tussen de remise en het stads¬ 
centrum. Voorts wordt momenteel 
op twee plaatsen gewerkt aan ver¬ 
nieuwing van de trambaan. Ook 
wordt het station verbouwd omdat 
het de Intercity status krijgt. Daar¬ 
bij wordt het stationsplein aange¬ 
past en krijgt de tram een andere 
plaats toegewezen. Ten slotte be¬ 
staan er plannen om de tramlijn 
deels te verleggen parallel aan de 
spoorlijn om een nieuwe woonwijk 
te ontsluiten. 

Overigens weigert de gemeente 
Naumburg nog steeds om het (stil¬ 
gelegde) trambedrijf van de Treu- 
hand Anstalt over te nemen. De 
toekomst van de Naumburgse tram 
blijft daardoor onzeker. 

Uit de Portugese 
i hoofdstad Lissabon 
'komen sombere be¬ 
richten over het 
voortbestaan van de tram. In de 
loop van 1991 werden diverse 
tramlijnen opgeheven, namelijk de 
lijnen 3, 10, 16, 19, 26, 27, 29 en 
30, en vervangen door busdiensten 
(zie kaart in OdR 1986-3, blz. 75). 
De tramlijnen 20 en 25 werden in¬ 
gekort en lijn 24 werd in twee ge¬ 
deelten geknipt, waarvan een van 
de delen als lijn 23 wordt geëxploi¬ 
teerd. 

De vooruitzichten van de reste¬ 
rende acht tramlijnen zijn niet gun¬ 
stig; slechts aan de mogelijkheid 
van voortbestaan van de lijnen 12 
en 28 wordt gedacht, maar zelfs 
dat is thans onzeker. 
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Dubbeldeksrijtuigen en 
locomotieven serie 1700 

Het ontstaan van de treinstam 


J.M. ten Broek 



Een treinstam, zoals die de komende jaren zal gaan rijden: loc 1703 met vier DDM2-rijtuigen 
op een instructierit bij Almere Muziekwijk; 16 maart 1992. Foto: Derk Luyt. 


Met een verrassende snelheid 
komt nieuw dubbeldeksmate- 
rieel in dienst. Hoewel veel het¬ 
zelfde is gebleven in vergelij¬ 
king met de eerste serie, zijn er 
legio verschillen in technische, 
maar ook in exploitatieve zin. 
Het ontstaan van het begrip 
treinstam en de beperkingen die 
een snelle levering met zich 
meebrengt. 

In 1988 werd de NS geconfronteerd met een 
sterke stijging van het reizigers vervoer. Prog¬ 
noses wettigden de verwachting dat deze groei 
in hoog tempo zou doorzetten. Ter bestrijding 
van het toen al optredende tekort aan materieel 
werden dat jaar afspraken met de NMBS ge¬ 
maakt over de huur van getrokken rijtuigen 
type M2 en met de DB over het stellen van rij¬ 
tuigen in de verbinding Den Haag - Keulen. 
Deze maatregelen dienden slechts ter overbrug¬ 
ging van de periode die de NS nodig zou heb¬ 
ben om nieuw materieel te laten bouwen. Als 
eerste werden dat jaar de dertig vierwagenstel- 
len ICM-3 besteld, als vervolg op de toen lo¬ 
pende order ICM-2. 

Het was duidelijk dat verdere nieuwbouw 
voor een groot deel uit dubbeldeksmaterieel 
zou moeten bestaan. Perrons kunnen niet onbe¬ 
perkt verlengd worden en veel baanvakken, 
juist die met de hoogste groeicijfers, zitten in 
de spitsuren vol, zodat het rijden van meer trei¬ 
nen niet mogelijk is. Dezelfde redenering had 
in 1980 ten grondslag gelegen aan het ontwerp 
van de eerste serie dubbeldeksrijtuigen, DDM- 
1. Toen ging het voornamelijk om spitstreinen 
in Noord-Holland, nu ging het over grote delen 
van de Randstad over meer uren van de dag. 
Deze verschillen maakten dat er niet zonder 
meer van hetzelfde concept als in 1980 uitge¬ 


gaan kon worden. Anderzijds bestond de nood¬ 
zaak om zo snel mogelijk over nieuw dubbel¬ 
deksmaterieel te beschikken, opgejaagd als 
men werd door de steeds maar groeiende ver- 
voercijfers en -prognoses. Medio 1989 werden 
118 dubbeldeksrijtuigen besteld (DDM-2) en 
38 elektrische locomotieven (1700-1). Deze be¬ 
stelling werd nog overtroffen door de vervolg- 
bestelling van 140 rijtuigen DDM-3 en 43 loco¬ 
motieven 1700-2, die eind 1990 geplaatst werd. 

Andere exploitatievorm 

De eerste serie dubbeldekkers, die in 1985 in 
dienst werd gesteld, is een voortzetting van het 


Franse concept op dit gebied: een trein van 
zeven rijtuigen in trek-duwformatie met een 
elektrische locomotief, waarbij het stuurstand- 
rijtuig een machineruimte met onder andere de 
laagspanningsvoorziening van de hele trein her¬ 
bergt. De dubbeldekstreinen maken in principe 
slechts één rit in de spits, waardoor buiten die 
tijd de locomotief in het goederenvervoer kan 
worden ingezet. Doordat zij niet als stoptrein 
rijden, is een wat tragere aanzet in vergelijking 
met treinstellen geen groot probleem. 

In het gebruik van de dubbeldekkers was al 
snel duidelijk dat de praktijk sterker is dan de 
leer. De dubbeldekkers moesten ook stoptrei¬ 
nen in de spits gaan rijden, waarin hun relatieve 
traagheid een handicap voor de dienstregeling 
werd. Ook kwamen zij buiten Noord-Holland 
en met name op de Oude Lijn terecht, waar 
deze traagheid een nog grotere handicap is. De 
mogelijkheden tot gebruik van de locomotieven 
buiten de spitsuren is verder maar beperkt. 

Het was duidelijk dat een grote serie nieuw 
te bouwen dubbeldekkers niet op dezelfde ma¬ 
nier ingezet zou kunnen worden als de bestaan¬ 
de. Het materieel zou ook buiten de spitsuren 
gebruikt moeten kunnen worden in stoptreinen. 
Hieruit volgde de eis dat de rijtijden gelijk zou¬ 
den moeten zijn aan die van de treinstellen plan 
T/V en de wens om de treinlengte te kunnen 
variëren, met andere woorden: er zouden dub- 
beldekstreinstellen moeten worden gebouwd. 
Er werden dan ook plannen ontwikkeld om en- 
keldeks-motorkoprijtuigen te bouwen (afgeleid 
van ICM) met twee of drie dubbeldeks-tussen- 
rijtuigen. Het ontwerpen en ontwikkelen van 
deze treinstellen zou echter te lange tijd vergen: 
er was immers grote spoed geboden. Het be¬ 
stellen van materieel volgens bestaande ontwer¬ 
pen (met enige aanpassingen) is de snelste ma- 


Bovendeks in de nieuwe dubbeldeksrijtuigen. Mintgroen en donkerblauw zijn de hoofdkleu¬ 
ren. Bvk 270 7001 te Amsterdam Watergraafsmeer; 18 maart 1992. Foto: Rob van Ee. 
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nier om het geleverd te krijgen en zo ontstond 
het plan om dubbeldekkers volgens bestaand 
ontwerp op een andere wijze te formeren. Door 
de dubbeldekseenheden uit minder rijtuigen te 
laten bestaan (maximaal vier) kunnen zij onge¬ 
veer de gewenste rijtijden halen en door de een¬ 
heden te voorzien van automatische koppelin¬ 
gen kunnen zij net zo snel combineren en split¬ 
sen als treinstellen. Op deze basis werden 
DDM-2 en 1700-1 besteld. 

In 1989 werden de prognoses voor de ver- 
voergroei opnieuw naar boven bij gesteld. Daar¬ 
naast werd duidelijk dat de treinstellen mat ’54 
die asbestisolatie bezitten, eind 1993 allemaal 
buiten dienst zouden moeten worden gesteld, 
hetgeen in combinatie met de groei van het 
aantal reizigers zeer grote tekorten aan zitplaat¬ 
sen zou opleveren. Inmiddels was ook vastge¬ 
steld dat er behoefte ontstond ook in het toe¬ 
komstige Interregioverkeer met dubbeldekkers 
te gaan rijden. Het ontwikkelen van DD-IRM 
(dubbeldeks-interregiomaterieel), treinstellen 
met een groter comfort, was weliswaar voortva¬ 
rend ter hand genomen, maar levering zou niet 
eerder dan in 1994 kunnen geschieden. Ander¬ 
maal werd toen besloten om (tot 1994) door te 
bouwen volgens een bestaand concept: in dit 
geval de juist bedachte korte dubbeldekseenhe¬ 
den. Eind 1990 werden DDM-3 en 1700-2 be¬ 
steld. Uiteraard is het niet zo dat het materieel 
na de komst van DD-IRM overbodig wordt, in¬ 
tegendeel: volgens de huidige prognoses is 
vanaf 1997 verdere uitbreiding van dubbeldeks- 
stoptreinmaterieel nodig. 

Treinstammen 

Uit de gewijzigde exploitatieve eisen volgde 
een groot deel van de meer principiële wijzigin¬ 
gen die in het nieuwe dubbeldeksmaterieel en 
de locomotieven serie 1700 zijn aangebracht 
ten opzichte van de eerste generatie dubbeldek¬ 
kers en de locomotieven serie 1600. Daarnaast 
zijn talrijke verbeteringen en wijzigingen van 
technische aard aangebracht op grond van erva¬ 
ringen met vooral de 1600-en. Op de verschil¬ 
len tussen beide materieel- en locomotiefsoor- 
ten wordt verderop in dit artikel ingegaan. 

Zoals gezegd wijzen de eisen voor het ge¬ 
bruik van de nieuwe dubbeldekkers eigenlijk 
op treinstellen. Omwille van de snelheid van le¬ 
vering is er weliswaar voor gekozen om toch 
locomotieven met rijtuigen te laten bouwen, 
maar er is natuurlijk niets op tegen om hiervan 
trek-duweenheden te formeren en deze in de 
exploitatie als treinstel te beschouwen. Dit nu is 
precies wat er gebeurt met het nieuwe dubbel¬ 
deksmaterieel. Er is zelfs een stap verder ge¬ 
gaan dan alleen het vrijblijvend formeren van 
dergelijke eenheden, waarbij dan af en toe nog 
wel eens een loc uitgewisseld wordt. Organisa¬ 
torisch is binnen de NS af gesproken dat de 
Dienst van Exploitatie een dubbeldekseenheid, 
inclusief locomotief, als een treinstel be¬ 
schouwt en ook slechts onder één nummer 
kent. Wijzigingen van samenstelling vinden al¬ 
leen plaats door de Dienst van Materieel en 
Werkplaatsen. Omdat te verwachten valt dat 
dergelijke wijzigingen, vooral het wisselen van 
locomotief en van stüurrijtuig, vaker zullen 
plaatsvinden dan het wisselen van de bakken 
waaruit een echt treinstel bestaat, is voor de 
dubbeldekseenheden het begrip treinstam geïn¬ 
troduceerd. De treinstammen ontlenen hun 
nummer aan do stuurrijtuigen: voor de wijze 
van nummering raadplege men OdR 1992-3, 


blz. 74. Het nummer van een treinstam wordt 
niet alleen binnen NS gebruikt, maar ook in het 
interieur aan de reiziger bekend gemaakt, het¬ 
geen het gebruik als was het een treinstel nog 
eens benadrukt. 

Treinstammen bestaan uit een 1700, een 
ABv-rijtuig, één of twee Bv-rijtuigen en een 
Bvk. (A = eerste klasse, B = tweede klasse, v = 
verdieping, k = koprijtuig.) De eis om trein¬ 
stammen snel te kunnen koppelen (tot maxi¬ 
maal twee stammen) en ontkoppelen heeft ge¬ 
leid tot het aanbrengen van een automatische 
koppeling aan de cabinezijde van de Bvk en 
aan één zijde van de 1700. De 1700-en zijn zo¬ 
danig ingericht dat zij getweeën in treinschake- 
ling kunnen rijden, ongeacht hun plaats in de 
gekoppelde treinstammen: een combinatie van 
multiplebedrijf en trek-duwbedrijf. 

Een ander belangrijk gevolg van de exploita¬ 
tievorm treinstam is dat geen rekening behoeft 
te worden gehouden met het afkoppelen van de 
locomotief buiten de werkplaatsen. Dit nu bete¬ 
kent dat het stuurrijtuig niet zelfstandig voe¬ 
ding van de bovenleiding hoeft te kunnen halen 
voor de laagspanningsapparatuur en ook geen 
hulpapparatuur meer nodig heeft, met andere 
woorden: geen stroomafnemer, snelschakelaar 
en compressor. 

Ten slotte is, als een soort afgeleide van de 
eis dat de treinstammen de rijkarakteristiek van 
plan T/V moeten kunnen imiteren, het hele 
remsysteem en de besturing ervan gewijzigd. 



Het treinstamnummer zowel buiten (boven) 
als binnen (onder) aangegeven. Het tweede 
cijfer geeft het aantal rijtuigen in de stam 
aan. Foto's: Rob van Ee. 



4 zitplaatsen 


2 j 

'ft 


Dubbeldeksrijtuigen 

Uiterlijk zijn de nieuwe dubbeldekkers vrij¬ 
wel identiek aan de bestaande, maar de inwen¬ 
dige verschillen blijken bij nadere beschouwing 
talrijk te zijn. Uiterlijk vallen de LCD-scher- 
men voor de bestemmingsaanduidingen op. Per 
rijtuig zijn twee tweeregelige uitleeseenheden 
aangebracht. De bedieningsapparatuur bevindt 
zich in de conducteursruimte in het Bvk-rijtuig, 
waar de bestemming kan worden ingesteld door 
het intoetsen van de verkorte stationsnaam. 
Alle LCD-schermen van de betreffende trein¬ 
stam tonen dan de gekozen bestemming. Intoet¬ 
sen van fantasievolle of andere niet-geprogram- 
meerde teksten is niet mogelijk. Het gehele sys¬ 
teem wordt geleverd door Isolectra, de Neder¬ 
landse vertegenwoordiging van de firma Krone. 



Nieuw is het gebruik van LCD-schermen voor 
de aanduiding van de bestemming. 

Foto: Wouter Radstake. 


Van alle nieuwe snufjes in het DDM heeft 
bij de presentatie de zogeheten sluitfluit kenne¬ 
lijk de meeste indruk gemaakt, want alle kran¬ 
ten berichtten erover. In feite betreft het niets 
anders dan een voorziening die in sommige an¬ 
dere landen en bijvoorbeeld bij metrobedrijven 
zeer ingeburgerd is: een automatisch waarschu- 
wingssignaal voordat de deuren sluiten. Het 
doel is ook hetzelfde: het bevorderen van snel 
in- en uitstappen van de reizigers. De conduc¬ 
teur hoeft geen signaal met de mondfluit meer 
te geven. Wanneer op de gebruikelijke wijze 
met de sleutel het centrale deursluitcommando 
gegeven wordt, klinkt gedurende drie seconden 
een elektronische imitatie van de mondfluit bij 
iedere deuropening, waarna de deuren dicht¬ 
gaan. Tijdens het fluiten kan het sluitcomman- 
do nog worden herroepen. 

De indeling van het interieur is vrijwel gelijk 
aan die van DDM-1. Een van de grote nadelen 
aan het snel bestellen van het bestaande ont¬ 
werp was dat het interieur niet aangepast kon 
worden aan de hoger geworden eisen op marke¬ 
tinggebied, in het bijzonder voor wat betreft 
een grotere steek tussen de banken en de voor¬ 
keur voor individuele stoelen. 

Opvallend is vooral de wijziging van de 
kleurstelling. De banken worden geleverd door 
de Franse firma Compin en, vanaf halverwege 
de levering van DDM-2, in de tweede klasse 
door de Nederlandse firma Emsta. De laatste 
zijn van een geheel vernieuwd ontwerp. In de 
tweede klasse heeft de bankbekleding een licht¬ 
groene kleur, terwijl in de eerste klasse donker¬ 
blauw overheerst. De wanddecoraties bestaan 
uit hele platen en zijn ontworpen door de kun¬ 
stenares Anne Semier, althans voor de rijtuigen 
DDM-2. 

In de rijtuigen zijn de noodhamertjes verval¬ 
len, die wettelijk nodig waren om de passagiers 
met het inslaan van een raam de nodige vlucht- 
mogelijkheid te bieden in geval van nood. In 
plaats daarvan is een aantal vensters voorzien 
van „nooduitstapramen”, waarbij het mogelijk 
is om door het trekken aan een handgreep het 
raamrubber door te snijden. Voor dit middel is 
gekozen omdat het aantal noodgevallen in de 
huidige maatschappij kennelijk niet meer te 
overzien is: de NS krijgt de noodhamertjes in 
het bestaande materieel niet meer aangesleept. 
De Bvk- en B-rijtuigen hebben zes nooduitstap¬ 
ramen, de ABv-rijtuigen tien. 

De verhouding tussen zitplaatsen „roken” en 
„niet roken” is in de nieuwe dubbeldekkers op 
de nieuwe norm 20 : 80 gebracht. Van de enige 
zitplaatsen die de dubbeldekkers op enkeldeks- 
hoogte bezitten, namelijk de drie groepjes van 
vier zitplaatsen tussen de balkons en de kop- 
wanden aan beide zijden van de ABv en B, zijn 
alleen de vier zitplaatsen tegenover het toilet 
aan één zijde van deze rijtuigen overgebleven. 
Aan de andere zijde zijn de twee vierzitjes in de 
Bv vervangen door een open ruimte met vier 
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Proefrit van loc 1701 met drie dubbeldekkers aan de haak als onderdeel van het driedaagse 
proefritprogramma. Horst-Sevenum, 21 januari 1992. Foto: Rob van Ee. 


klapzittingen, waardoor in feite het balkon veel 
ruimer is geworden. Hiermee is een opvang¬ 
ruimte gecreëerd, waardoor men de snelle in- 
en uitstap van de reiziger hoopt te bevorderen. 
In de ABv is deze ruimte minder groot, omdat 
hier vier zitplaatsen vervangen zijn door twee 
klapzittingen en de andere vier door een ruimte 
voor de conducteur. Deze verblijfsruimte is 
duidelijk van minder belang dan die in het Bvk- 
rijtuig: er is geen omroepmogelijkheid in aan¬ 
gebracht, geen Telerail en geen bedienapparaat 
voor de LCD-schermen. De ruimte vervangt de 
tweede conducteursruimte in het Bvk-rijtuig. 

S tuurs tandrij tuig 

De meeste wijzigingen ten opzichte van 
DDM-1 zijn te vinden in de Bvk-rijtuigen. 
Naast de hierboven genoemde verschillen valt 
aan de nieuwe Bvk’s het ontbreken van de 
stroomafnemer op. De verlaging in het dak aan 
de niet-cabinezijde is er wel, evenals zelfs de 
bevestigingspunten, hetgeen bewijst dat daad¬ 
werkelijk gebruik moest worden gemaakt van 
het bestaande ontwerp. 

Zoals eerder gesteld kon de stroomafnemer 
vervallen omdat geen rekening meer behoefde 
te worden gehouden met het opstellen van dub- 
beldeksstammen zonder locomotief. De be¬ 
staande dubbeldekkers kunnen dan de hoog- en 
laagspanningsvoorziening en luchtdruk op peil 
houden met de stroomafnemer en de compres¬ 
sor van het stuurrijtuig. Beide ontbreken bij de 
nieuwe Bvk’s, evenals de bijbehorende snel- 
schakelaar. Wel bevindt zich nog steeds de ap¬ 
paratuur voor de laagspanningsvoorziening van 
de hele stam in de Bvk, maar deze wordt nu dus 
uitsluitend via de locomotief gevoed. De 1700 
kent daartoe een parkeerstand , waarover later 
meer. 

Aan de cabinezijde van de Bvk is een laag¬ 
geplaatste automatische koppeling aangebracht. 
Deze is niet van het gebruikelijke type Schar- 
fenberg maar een fabrikaat van de Bergische 
Stahl Industrie, en vertoont grote gelijkenis met 
die van de sneltramrijtuigen van Utrecht - 
Nieuwegein. De buffers van de Bvk zijn ge¬ 
handhaafd om de duwkrachten op te vangen. 
De automatische koppeling bevindt zich in de 
lengterichting gezien 20 mm achter het voor¬ 
vlak van de buffers, hetgeen het nodig maakt 
om bij het koppelen enigszins „door te zetten” 
om de buffers in te drukken; dit in tegenstelling 
tot het koppelen van treinstellen, waarbij juist 
voorzichtig tegen elkaar gereden moet worden. 
Bij het ontkoppelen wordt in eerste instantie al¬ 


leen de vergrendeling opgeheven, waardoor de 
treinleiding verbonden blijft en voorkomen 
wordt dat de uitverende buffers de treinstam- 
men ongewild uit elkaar duwen. Bij het ontkop¬ 
pelen moeten namelijk van beide stammen (lo¬ 
comotieven) de stroomafnemers zijn neergela¬ 
ten en de stuurstroom zijn uitgeschakeld, het¬ 
geen ze in principe hulpeloos maakt. Nadat ont¬ 
koppeld is, kan een treinstam weer „opge¬ 
bouwd” worden en terugzetten, terwijl de ande¬ 
re geremd blijft staan. 

Het stuurrijtuig heeft boven de automatische 
koppeling nog een trekhaak, waaraan de valbe¬ 
veiliging van de automatische koppeling is be¬ 
vestigd. De schroefkoppeling ontbreekt echter 
en in tegenstelling tot de 1700 zijn er geen 
luchtslangen en kabels aangebracht. De luchtre¬ 
servoirs en het besturingspaneel van de auto¬ 
matische koppeling zijn ondergebracht op de 
plaats waar zich in DDM-1 de tweede conduc¬ 
teursruimte bevindt. Tevens zijn in deze ruimte 
de ATB-afsluitkranen ondergebracht en dient 
zij als kleine bagageruimte (waarvan het ge¬ 
bruik in de praktijk zeer onwaarschijnlijk lijkt). 

De machinekamer in de Bvk is gehandhaafd, 
met daarin de batterijen en de statische omzet¬ 
ter voor de levering van 110 volt gelijkstroom 
voor de verlichting en de batterij lading, en van 


220/380 volt draaistroom voor onder andere de 
verwarming en ventilatie. Net als bij DDM-1 
bedient de apparatuur in de machinekamer de 
hele trein; een ABv en Bv zijn dus voor hun 
goede functioneren afhankelijk van de Bvk. 

Zowel de 1700-en als de Bvk-rijtuigen zijn 
voorzien van het nieuwste type ATB, de zoge¬ 
naamde fase 4-apparatuur. In principe werkt 
deze hetzelfde als de vroegere fasen ATB, maar 
nu is alle relaisapparatuur vervangen door elek¬ 
tronica. In de cabine is de signaleringsappara¬ 
tuur geheel gewijzigd en is bijvoorbeeld geen 
kwiteerknop aangebracht, daar het kwiteren bij 
lage snelheid is gecombineerd met de intermit¬ 
terende dodemaninstallatie. 

Remsysteem 

De exploitatie alsof de rijtuigen een treinstel 
vormen voor stoptreindiensten met snelle rijtij¬ 
den over korte halteafstanden, stelt hogere 
eisen aan het remsysteem. In de eerste plaats is, 
mede op aandringen van de machinisten, een 
elektropneumatische rem toegepast met een 
standafhankelijke remkraan. De remkraan kent 
zeven remstanden, naast de afsluitstand, de vul- 
stand, de neutrale rijstand en de snelremstand. 
Door combinaties van elektrische contacten 


De stuurstand van een koprijtuig met als opvallende elementen de rij- Detail van de automatische koppeling aan cabinezijde 2 van loc 1701. 

controller en de telerailapparatuur. Foto: Rob van Ee. Horst-Sevenum # 16 januari 1992. Foto: Wouter Radstake. 
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worden commando’s gegeven naar de STU’s 
(Stufen- ventielen) van elk rijtuig, die deze ver¬ 
talen in een bepaald drukniveau en de regel- 
kleppen openen. 

Naast schijfremmen op alle assen hebben 
alle rijtuigen in het draaistel aan wagenzijde 1 
(de toiletzijde) als extra een magneetrem en in 
het andere draaistel een blokkenrem. De blok- 
kenrem komt in werking als de snelheid hoger 
is dan 65 km/h en er langer dan vijf seconden 
geremd wordt en lost weer als de snelheid 
onder 60 km/h daalt. 

De magneetrem treedt in werking als er een 
snelremming uitgevoerd wordt, preciezer ge¬ 
zegd: als er elektrisch in de snelremstand ge¬ 
remd wordt of als de treinleidingdruk onder 2 
bar daalt, bijvoorbeeld bij een ATB-remming 
of trekken aan de noodrem. Beneden 3 km/h 
werkt de magneetrem niet. De magneetremmen 
worden gevoed door speciaal daarvoor ge¬ 
plaatste batterijen, die zich in de Bvk in de ma- 
chineruimte bevinden (op de plaats van de ver¬ 
vallen compressor) en in de Bv en ABv onder 
een bank van het enige gehandhaafde vierzitje 
aan het einde van het rijtuig. 

De eerste beproeving van de remsystemen 
heeft al uitgewezen dat extreem korte remwe¬ 
gen van circa 400 meter (van 140 km/h tot stil¬ 
stand) mogelijk zijn. De aanwezigheid van de 
verschillende remsystemen maakt dat er zich 
vier verschillende soorten draaistellen onder de 
dubbeldekkers bevinden: met en zonder mag¬ 
neetrem voor de ABv- en Bv-rijtuigen, kop- 
draaistel en draaistel met magneetrem voor de 
Bvk’s. De draaistellen van alle typen worden in 
ongeveer gelijke verdeling naar aantal en type 
gebouwd door SIG (Schweizerische Industrie- 
Gesellschaft te Neuhausen) en RMO/Werk- 
spoor Amsterdam. Net als bij DDM-1 zijn de 
draaistellen luchtgeveerd. 

De rijtuigen zijn voorzien van een antiblok- 
keerinstallatie van Oerlikon-Knorr, die ge¬ 
stuurd wordt door microprocessors en afzon¬ 
derlijk werkt voor elke as. Met dit systeem is 
met het DH-materieel ervaring opgedaan. 

De dodemaninstallatie moet, zoals bij mo¬ 
dern materieel gebruikelijk, intermitterend be¬ 
diend worden, dat wil zeggen na maximaal der¬ 
tig seconden even losgelaten en weer ingedrukt 
of ingetrapt worden. Omdat dit ook in het lage- 
snelheidsgebied (onder de 40 km/h) gebeurt, 
wordt het apart kwiteren van de ATB weggela¬ 
ten. 

Eigenlijk overbodig is te vermelden dat de 
hoofdfabrikant van de dubbeldeksrijtuigen de 


firma Talbot te Aken is. Naast de eerder ge¬ 
noemde fabrikanten van delen van de rijtuigen 
moeten nog genoemd worden de firma’s Holec 
Ridderkerk voor de elektrische installaties, 
Hagenuk Kiel voor de verwarming en Tebel 
Leeuwarden voor de zwenk-schuifdeuren en de 
deurbediening. 

Alle rijtuigen kennen een maximaal toegela¬ 
ten snelheid van 140 km/h. De Bv en ABv zijn 
26,40 m lang en wegen 44,20, respectievelijk 
46,62 ton, de Bvk is 26,896 m lang en weegt 
51,20 ton. Aan zitplaatsen bieden de rijtuigen 
het volgende: de ABv 64 plaatsen eerste klasse, 
60 tweede klasse +14 klapzittingen, de Bv 140 
plaatsen + 16 klapzittingen en de Bvk 112 
plaatsen +13 klapzittingen. 

De nummering van de rijtuigen is weergege¬ 
ven in OdR 1991-4, blz. 115. Talbot levert ze 
in een ongekend hoog tempo van twee per 
week af en hoopt dit tempo nog te kunnen op¬ 
voeren naar gemiddeld 2,5. Hiermee kan de le- 
vering van de 258 rijtuigen begin 1994 voltooid 
zijn. 

Locomotieven serie 1700 

Zoals DDM-2 uiterlijk als twee druppels 
water lijkt op DDM-1, zijn de locomotieven 
serie 1700 uiterlijk gelijk aan die van de serie 
1600. Toch is enige vorm van vermenging niet 
mogelijk: DDM-1 kan niet met een 1700 rijden 
(als treinstam), DDM-2 en -3 niet met een 1600 
en een 1600 niet met een 1700 in treinschake- 
ling. Daarvoor zijn de technische verschillen te 
groot. 

De verschillen van de 1700 met de tien jaar 
oudere 1600 komen voort uit gewijzigde en 
verbeterde technieken, ervaringen die met de 
1600 zijn opgedaan, wensen van de machinis¬ 
ten en natuurlijk de eisen die het „treinstambe- 
drijf ’ van de dubbeldekkers stelt. 

Het enige opvallende verschil aan de buiten¬ 
zijde vormt de automatische koppeling, die aan 
de zijde van cabine 2 is aangebracht en waar¬ 
over bij de stuurstandrijtuigen al het een en 
ander vermeld is. In tegenstelling tot de Bvk 
heeft de 1700 wel alle luchtslangen en kabels 
behouden, hetgeen het aan die zijde van de loc 
bijzonder „vol” maakt. Het enige dat ontbreekt 
is de schroefkoppeling. Gezien de zeer krappe 
staruimte die tussen de loc en een volgend 
voertuig overblijft, is het voor een rangeerder 
verboden ertussen te gaan, zodat de 1700 aan 
de cabine 2-zijde niet met de gewone koppeling 
gekoppeld mag worden. Overigens kan de auto¬ 


matische koppeling tamelijk eenvoudig verwij¬ 
derd worden, althans in de werkplaatsen. 
Omdat de 1700 ook aan die kant verder over 
alle kabels, leidingen, trek- en stootwerk be¬ 
schikt, kan zij vervolgens als gewone loc ge¬ 
bruikt worden. Omgekeerd is de zijde cabine 1 
voorbereid voor de automatische koppeling, die 
daardoor betrekkelijk gemakkelijk aan te bren¬ 
gen is. Door te kiezen voor slechts één automa¬ 
tische koppeling, heeft men het risico genomen 
dat een locomotief verkeerd om staat ten op¬ 
zichte van de dubbeldeksstam waartegen hij ge¬ 
plaatst moet worden. Dit risico is beperkt, 
omdat dit dank zij de treinstamexploitatie al¬ 
leen voorkomt in de werkplaats Leidschendam. 
Niettemin zal er vast nogal eens gedriehoekt 
worden in het Haagse, omdat men daar de 
voorkeur aan zal geven boven het omhangen 
van de automatische koppeling. Deze is overi¬ 
gens aan de zijde van cabine 2 aangebracht 
omdat de loc dan het beste in balans is tijdens 
het trek-duwbedrijf. 

De rembediening op de 1700 is dezelfde als 
op het Bvk-rijtuig. Het bekende „pookje” van 
de 1600 is vervangen door een standafhankelij- 
ke indirecte remkraan met onder andere zeven 
gemarkeerde remstanden, waarmee zowel 
pneumatisch als elektropneumatisch geremd 
kan worden. Elektropneumatisch (EP) remmen 
mag de loc alleen in combinatie met DDM-rij- 
tuigen of als losse locomotief. De locomotief 
zelf wordt, net als de 1600, in eerste instantie 
elektrodynamisch (ED) geremd. 

Uiteraard is ook op de 1700 ATB fase 4 toe¬ 
gepast. In combinatie met de gewijzigde rem¬ 
bediening en een aantal andere wijzigingen is 
de stuurtafel van een 1700 op veel punten an¬ 
ders ingedeeld dan die van de 1600. 

De chopperinstallaties met variabele fre¬ 
quentie van de 1600-en leveren een nogal hoog 
niveau van stoorstroom op, dat het in treinscha- 
keling (multiple-bedrijf) rijden van deze loco¬ 
motieven zeer bemoeilijkt. Het stoorstroom- 
niveau wordt dan zo hoog dat de stoorstroom- 
detector vaak moet ingrijpen teneinde storing 
op het seinstelsel te voorkomen. Om deze reden 
hebben de 1700-en een chopper met een vaste 
frequentie van 300 hertz, buiten het frequentie- 
bereik van de beveiliging. 

In verband met de mogelijkheden van de 
energievoorziening kunnen twee 1700-en in 
multiple-bedrijf niet op volle kracht rijden. 
Daarom wordt de lijnstroom per locomotief be¬ 
perkt tot maximaal 1800 ampère, de helft van 
het normale maximum. De gekoppelde locomo- 



Behalve de automatische koppeling vertonen de locomotieven 1643 
en 1704 uiterlijk weinig verschil. Maastricht, 23 januari 1992. 

Foto: Wouter Radstake. 



Ten behoeve van instructieritten staan de Bvk 270 7001 en 7003 te 
Amsterdam Watergraafsmeer; 1 maart 1992. 

Foto: Rob van Ee. 
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Trein 82001, bestaande uit loc 1703, zeven DF-rijtuigen en het Mw-meetrijtuig, op proef onder¬ 
weg van Sittard naar Den Bosch te Geldrop; 20 januari 1992. Foto: Wouter Radstake. 


tieven leveren dus de kracht van één, zij het 
met een hogere adhesie op de baan. In tegen¬ 
stelling tot wat men zou verwachten, is een 
combinatie van twee treinstammen om deze 
reden iets trager dan een enkele stam. 

De bekende en beruchte daverende zuiger- 
compressor van de 1600 is in de 1700 vervan¬ 
gen door een veel stillere schroefcompressor 
van het type dat al jarenlang in de 1646 dienst 
doet. 

De 1700-en zijn voorzien van een tweede 
statische omzetter in het 72 volt-laagspannings- 
net: naast de 40 kW-omzetter die de 1600 bezit, 
is een 5-kW-omzetter van Holec aangebracht. 
In het gebruik is gebleken dat de 1600 vaak 
slecht geladen batterijen heeft, terwijl de 1700 
nog extra stroomverbruikers toevoegt aan het 
zwaar belaste net: de EP-rem en de verwarming 
van de automatische koppeling. De 40-kW-om- 
zetter voedt bij de 1700 de ventilatormotoren, 
de oliecirculatiepomp en de verwarming van de 
automatische koppeling, de typhoons en de 
frontruiten. De 5-kW-omzetter verzorgt de 
stuurstroom, batterijlading en verlichting. 

De schakelaar voor de cabineverwarming en 
-ventilatie is vervangen door een thermostati¬ 
sche regelknop, waarmee de gewenste cabine- 
temperatuur kan worden ingesteld. 


een of twee treinstammen, is een stuurstroom- 
vergrendeling aangebracht. Zodra in een wille¬ 
keurige cabine van een treinsamenstelling de 
stuurstroom wordt ingeschakeld of in een 1700 
de parkeerschakelaar wordt bediend, worden 
alle andere stuurstroom- en parkeerschakelaars 
mechanisch vergrendeld en gaat een gele meld- 
lamp stuurstroom vergrendeld branden. 

Een 1700 heeft, net als de 1600, een maxi¬ 
maal toegelaten snelheid van 180 km/h en een 
maximum-dienstsnelheid van 160 km/h. De loc 
is over de buffers 17,640 m lang, weegt 86 ton 
en kan een vermogen ontwikkelen van circa 
4500 kW. 

De 81 locomotieven serie 1700 worden ge¬ 
bouwd door GEC-Alsthom in de fabriek te Bel¬ 
fort en geleverd in een beoogd tempo van één 
per week. Ten opzichte van de oorspronkelijke, 
zeer krappe planning is de levering een halfjaar 
te laat van start gegaan. De achterstand is nog 
niet ingelopen, al doet de fabriek wel zijn best. 
De locomotief kent nog relatief veel kinder¬ 
ziekten, omdat de wijzigingen ten opzichte van 
de 1600 toch wel aanzienlijk zijn. Problemen 
werden aanvankelijk ondervonden met het 
elektropneumatisch remmen en de statische 
omzetter, terwijl van twee locomotieven al een 


Nieuw aan de 1700 is de mogelijkheid deze 
in de parkeerstand te zetten. De locomotief 
heeft daartoe een schakelaar op het laagspan- 
ningspaneel in de apparatenruimte, die met de 
stuurstroomsleutel bediend kan worden. Nadat 
een 1700 op de normale wijze is weggezet en 
„afgebroken”, kan de stuurstroomsleutel uitge¬ 
nomen worden en kan daarmee de parkeerscha¬ 
kelaar bediend worden. Beide stroomafnemers 
komen dan op en de snelschakelaar, compres¬ 
sor en de 5 kW-omzetter worden ingeschakeld. 
De batterijlading en de luchtvoorziening wor¬ 
den daarmee op peil gehouden, zodat de loc en 
de gekoppelde rijtuigen (normaliter een trein- 
stam) direct bedrijfsklaar zijn. Deze functie 
wordt bij DDM-1 door de Bvk vervuld (met de 
hulp-stroomafnemer) en kon nu in de locomo¬ 
tief ondergebracht worden, omdat deze niet van 
de rijtuigen afgekoppeld wordt. 

Bij twee gekoppelde treinstammen behoeft 
slechts één 1700 in de parkeerstand gezet te 
worden; de ander volgt dan automatisch. 

Om te voorkomen dat er in de bediening ver¬ 
keerde en tegenstrijdige handelingen verricht 
worden door meer mensen op meer plaatsen in 


motor is vastgelopen. Alsthom heeft een aantal 
medewerkers van de afdeling Nazorg, de Servi¬ 
ce Après Vente, gehuisvest in de werkplaatsen, 
die de garantiezaken en kinderziekten behande¬ 
len. 

Onderhoud 

De behandeling in de exploitatie van de trek- 
duweenheden dubbeldekkers + 1700 als on¬ 
deelbare treinstam heeft ook geleid tot een ge¬ 
combineerd onderhoud van locomotieven en 
rijtuigen in de lijnwerkplaats. Het zou immers 
zeer onlogisch zijn de rijtuigen in de ene werk¬ 
plaats af te koppelen en met de locomotief naar 
de andere te rijden. Om deze reden ziet de 
werkplaats Maastricht, de traditionele werk¬ 
plaats voor elektrische locomotieven, de 1700 
aan haar poort voorbijgaan. DDM en 1700 zijn 
in onderhoud in de werkplaats Leidschendam. 
Hier wordt indien nodig ook van samenstelling 
gewisseld. De werkplaats heeft enkele aanpas¬ 
singen voor het ontvangen van de (zware) loco¬ 
motieven ondergaan, waaronder een verzwa¬ 
ring van de aardwindinstallatie voor het verwis¬ 
selen van de draaistellen. 


Voor groot onderhoud en grote herstellingen 
zijn zowel de 1700 als de DDM-rijtuigen toege¬ 
wezen aan de hoofdwerkplaats Tilburg. 

De „oude” rijtuigen DDM-1 horen hier ove¬ 
rigens ook al thuis; deze blijven echter in on¬ 
derhoud in de lijnwerkplaats Zaanstraat in Am¬ 
sterdam. Aanpassing van DDM-1 aan de ver- 
volgseries is voorlopig te duur bevonden, zodat 
er in ieder geval nog lange tijd twee soorten 
dubbeldeksexploitatie zullen zijn. 

Toekomst 

De toekomst van de treinstammen in de nu 
ontstane vorm is maar beperkt. Een nadeel van 
deze treinsamenstellingsvorm is vooral dat een 
locomotief als de 1700 eigenlijk veel te duur is 
voor het gebruik wat er op deze manier van ge¬ 
maakt wordt: zij heeft veel te veel vermogen 
(waarvan dan soms nog maar voor de helft ge¬ 
bruik gemaakt kan worden) voor zo’n lichte 
trein, maar desondanks kan zij dit vermogen 
door te geringe adhesie niet eens zo benutten 
dat rijtijden van plan T/V volledig gehaald kun¬ 
nen worden. 

Ter vervanging van de 1700 in de treinstam¬ 
men wordt daarom een nieuw motorkoprijtuig 
ontworpen. Deze wordt zesassig en krijgt de 
draaistroomtractie-installatie zoals die voor 
DD-IRM ontwikkeld wordt. De rijtuigen zullen 
met de treinstammen betere rijtijden kunnen 
halen dan plan T/V. De benedenverdieping 
wordt gevuld met apparatuur, de bovenverdie¬ 
ping biedt 32 zitplaatsen tweede en 16 eerste 
klasse. Op deze wijze worden de treinstammen 
weer wat meer treinstellen, worden zij sneller 
en bieden zij bovendien meer zitplaatsen. Hier¬ 
mee kan de bestelling van nog meer dubbel- 
deksstoptreinmaterieel, volgens de huidige 
prognoses voorzien vanaf 1997, enkele jaren 
uitgesteld worden. 

De 1700-en komen door de vervanging be¬ 
schikbaar als „gewone” elektrische locomotie¬ 
ven en zullen de meeste, zo niet alle locomotie¬ 
ven serie 1100, 1200 en 1300 kunnen vervan¬ 
gen. Inmiddels heeft de Hoofddirectie van de 
NS besloten tot bestelling van 79 motorkoprij- 
tuigen. De bekrachtiging door de Raad van 
Commissarissen en de toestemming van de mi¬ 
nister lijken slechts een formaliteit, gezien de 
grote financiële voordelen die deze aankoop 
biedt. De rijtuigen zullen, naar de huidige in¬ 
zichten, de 1700-en vanaf 1996 gaan vervan¬ 
gen. 

Ongeveer vijf jaar zal dus het verschijnsel 
treinstam met 1700 op de rails zijn. In een hoog 
tempo van één in de veertien dagen komen de 
treinstammen op dit moment in bedrijf, eerst 
nog voor instructie, vanaf de zomerdienst al 
met negen stammen in Noord-Holland en op de 
Flevolijn, in de winterdienst al met zeventien 
stammen en dan ook op de Oude Lijn. De 
komst verloopt zo snel dat er voor de komende 
jaren de mogelijkheid wordt geschapen om op 
meer momenten per jaar (vijf in totaal) de om¬ 
loop tussentijds aan te passen. Dubbeldekkers 
en 1700-en vormen met hun komst, de snelheid 
ervan, de inventiviteit van het aangepaste ont¬ 
werp en de aangepaste exploitatievorm een 
beeld van de dynamiek waarmee het NS-bedrijf 
de snel groeiende stroom reizigers een zitplaats 
probeert te bieden. Dat daarbij het nieuwe ma¬ 
terieel de flitsende, maar zeer taalvervuilende 
aanduiding DD-AR (dubbeldeks-agglo-regio) 
heeft gekregen, moet dan maar op de koop toe 
genomen worden... □ 
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150 jaar stoomlocomotieven 
in Polen 


Gerard de Graaf 



Locomotief Okl-214 (ex-Deutsche Reichsbahn) met een uit dubbeldeksrijtuigen bestaande 
trein Legnica - Marciszów nabij Wojcieszów Dolny; 9 juli 1975. Foto: KJ. Vijfschagt. 


Tussen 22 en 24 mei a.s. zal in 
Wroctaw het 150-jarige bestaan 
van de spoorwegen in Polen 
herdacht worden. Tevens zal 
1992 waarschijnlijk het laatste 
jaar zijn waarin stoomlocomo¬ 
tieven van de Poolse Staats¬ 
spoorwegen, Polskie Koleje 
Panstwowe (PKP), in actieve 
dienst zijn. Zowel voor de nor- 
maalsporige als voor de smal- 
sporige stoom wordt het defini¬ 
tieve einde nog dit jaar ver¬ 
wacht. Reden genoeg om aan de 
PKP een artikel te wijden. 

Wie de geschiedenis van de Poolse spoorwe¬ 
gen bestudeert, ontkomt er niet aan een blik te 
werpen op Polens grillige historie. Als geen 
ander land in Europa is het bijna voortdurend 
door buurlanden belaagd en geannexeerd. 

Boleslaw I Chrobry (de Dappere) stichtte, 
door zichzelf te kronen, in 1024 het koninkrijk 
Polen. Achtereenvolgens werden in 1119 de 
Pommerellen en in 1122 Pommeren aan het 
bezit toegevoegd. In de periode 1386-1572 
werden Litouwen en delen van de Oekraine en 
Bohemen verkregen. In de erop volgende perio¬ 
de, met gekozen, vaak buitenlandse vorsten, 
werden in verschillende oorlogen weer grote 
gebieden verloren. Na een Russische overwin¬ 
ning in 1772 op de Turken kwam het oostelijke 
deel van Polen in het bezit van Rusland en 
kwamen Pruisen en Oostenrijk overeen het res¬ 
terende deel van Polen te verdelen, om de Rus¬ 
sische invloed te beperken (de Poolse delin¬ 
gen). 

De oudste plannen voor de aanleg van spoor¬ 
wegen in Polen dateren van 1835. De Oosten¬ 
rijkse bankier Salomon Freiherr von Rothschild 
ontwierp een spoorweg van Wenen naar Boch- 
nia, oostelijk van Krakau, met verlengingen 
naar Przemysl en Lemberg. De opening van het 
eerste gedeelte ter lengte van 20 kilometer tot 
Deutsch Wagram vond plaats op 23 november 
1837, met door Stephenson geleverde locomo¬ 
tieven. 

De „Kaiser Fe^diIlaIlds-No^dbahn ,, gedoopte 
lijn zou echter niet als eerste op het huidige 
Poolse grondgebied liggen, terwijl de verlen¬ 
ging naar Lemberg evenmin door Rothschilds 
„Kaiser Ferdinands-Nordbahn” werd gereali¬ 
seerd, maar korte tijd later door de „Carl Lud- 
wigsbahn”. De Oostenrijkers pasten van begin 
af aan het normaalspoor toe. 

In het Russische deel van Polen dateren de 
oudste plannen voor een verbinding Warschau 
- Wenen van 1837. De plannen werden gelan¬ 
ceerd door „Poolse” particulieren, die een 
spoorweg met paardetractie naar Oostenrijks 
voorbeeld wensten. Bij de bouw van de lijn was 
men op dat voornemen reeds teruggekomen en 
werd uitgegaan van locomotieftractie. Nog 
voor de opening van de lijn kwam de maat¬ 
schappij in financiële moeilijkheden en nam de 
Russische overheid het project over. Ook deze 
lijn werd in normaalspoor uitgevoerd. Het ge¬ 
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deelte Warschau - Grodzisk (35 km) werd op 3 
juni 1845 geopend voor het reizigersvervoer. 
Reeds op 1 december 1846 werd Cz^stochowa 
bereikt, op 235 km van Warschau gelegen. In 
1857 werden lijn en rollend materieel verpacht 
aan de hiertoe opgerichte „Warschau-Wiener 
Bahn” (WWB). De WWB richtte in hetzelfde 
jaar de „Warschau-Bromberger Bahn” op. 
Hierover later meer. 

Het waren de Pruisen die als eerste kans 
zagen een lijn op Pools gebied te realiseren. 
Net als in andere landen was het ook hier het 
particulier initiatief dat op 24 maart 1841 leidde 
tot de oprichting van de „Oberschlesische Ei- 
senbahn-Gesellschaft”. Geprojecteerd werd een 
86 km lange lijn Breslau - Ohlau - Brieg - Op- 
peln, om hier volgens de plannen van dat ogen¬ 
blik de aansluiting tot stand te brengen met de 
„Kaiser Ferdinands-Nordbahn”. De concessie 
werd op 2 augustus 1841 afgegeven en met de 
voortvarendheid die de Pruisen eigen was, kon 
reeds op 22 mei 1842 het gedeelte Breslau - 
Ohlau (27 km) worden geopend. Op 29 juni 
1843 werd de concessie verleend voor het ver- 
volggedeelte naar Kandrzyn, met de verplich¬ 
ting om in Oderberg aansluiting te realiseren 
met de „Kaiser Ferdinands-Nordbahn”. Deze 
was van de oorspronkelijk geplande route over 
Oppeln af ge weken. Omdat op 27 november 
1843 de „Niederschlesisch-Markische Eisen- 
bahn” concessie verkreeg voor een lijn Breslau 
- Frankfurt/Oder - Berlijn, kon nu dus een ver¬ 
binding Berlijn - Wenen worden verkregen. In 
Ratibor was inmiddels de „Wilhelmsbahn” ge¬ 
sticht, die ook een verbinding wenste aan te 
leggen tussen Oderberg en Kandrzyn. Ze kreeg 
de concessie en ter compensatie kreeg de 
„Oberschlesische Eisenbahn-Gesellschaft” con¬ 
cessie om verder oostwaarts naar het industrie¬ 
gebied bij Gleiwitz een lijn aan te leggen. De 
rijke bodemschatten en de zware industrie van 
Silezië maakten de aanleg van lijnen daar ui¬ 
terst lucratief. 

In het noorden werden eveneens verbindin¬ 
gen gerealiseerd. De concessie voor een lijn 


van Berlijn naar Stettin werd in 1836 verkregen 
door de gelijknamige Eisenbahngesellschaft, 
opening volgde op 15 augustus 1843. Vanuit 
Stettin werd in 1846 weer zuidwaarts naar Star¬ 
gard en Posen toegewerkt. Daar sloot de Ober¬ 
schlesische Eisenbahn-Gesellschaft spoedig 
weer aan, waarmee Breslau en het achterliggen¬ 
de industriegebied een rechtstreekse verbinding 
met de Oostzee kregen. 

Terug naar het Russische deel van Polen. De 
tot dan toe in Rusland geopende lijnen waren 
(behalve enkele lokaallijntjes) zonder uitzonde¬ 
ring met 1524 mm spoorwijdte gebouwd. De al 
eerder genoemde Warschau-Wiener Bahn 
vormde dus een vreemde eend in de Russische 
bijt. De WWB werd bij het leggen van de wes¬ 
telijke tak naar Ostrau echter gedwongen deze 
met 1524 mm spoorwijdte te bouwen. De eige¬ 
naren van de WWB stichtten daarom in 1857 
de Warschau-Bromberger Eisenbahn; deze ver¬ 
lengde de op normaalspoor gebouwde lijn 
Warschau - Cz^stochowa en sloot de lijn op 14 
augustus 1859 in Sosnowiec bij Kattowitz aan 
op de Oostenrijkse en Pruisische lijnen. Een 
tweede normaalsporige verbinding met het 
Pruisische net werd in 1862 in Alexandrowo tot 
stand gebracht, waarmee de normaalsporige uit¬ 
breiding haar voornaamste groei gehad had. 

Om ook via het breedspoor contact met de 
inmiddels opgerichte Königliche Preussische 
Eisenbahn-Verwaltung (KPEV) te kunnen heb¬ 
ben werd tussen Szczypiorno en Skalmierzyce 
(bij Kalisz) over 3 km een derde rail gelegd, 
zodat KPEV- en WWB-treinen over en weer 
doorreden tot deze stations. Na 1907 werd het 
goederenvervoer vereenvoudigd door speciale 
wagons waarvan de assen konden worden uit¬ 
gewisseld in de hiertoe ingerichte stations in 
Eydtkuhnen, Mlawa en Grajewo. Op 1 januari 
1912 werd de WWB opnieuw door de Russi¬ 
sche staat overgenomen. In aansluiting daarop 
werd een groot deel van het net verbouwd naar 
1524 mm, ook een deel van het locomotieven¬ 
park werd verbouwd voor breedspoor. De ver- 
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Tenderlocomotief Okl27-7 verlaat op 16 augustus 1962 met een voorstadstrein het station Gli- 
wice. Foto: Helmut Griebl. 


binding Warschau - Wit-Rusland was op Pools 
gebied in de jaren tachtig van de vorige eeuw 
voor een deel aangelegd. In Rusland zelf werd 
weinig ondernomen. De in 1837 geopende 
spoorlijn Tsarskoje Sjelo - St. Petersburg (20 
km) werd beschouwd als een speeltje voor de 
tsaar en in de daarop volgende periode werden 
spoorlijnen meer als een noodzakelijk kwaad 
gezien. Vooral de Russische landadel werd niet 
graag in zijn rust gestoord en liet niets na om 
de aanleg van spoorlijnen te verhinderen of ten 
minste buiten het eigen gebied te houden. Wie 
iets wil begrijpen van de Russische ziel, is 
„Oblomov” van de schrijver I.A. Gontsjarov 
zeer aanbevolen. 

Tekenend voor het karakter van de Polen be¬ 
zettende naties is de dichtheid van het spoor¬ 
wegnet. Fijnmazig in de Oostenrijkse en Pruisi¬ 
sche delen, grof in het Russische deel. Onge¬ 
veer 85 % van het spoorwegnet in het huidige 
Polen werd in de periode tot 1918 gebouwd. 

De oprichting van de Poolse 
staat en de PKP 

Op 7 november 1918 werd de Republiek 
Polen gesticht op het gebied van West-Galicië 
en Congres-Polen. In het Verdrag van Versail- 
les waarmee de Eerste Wereldoorlog werd 
beëindigd, werd bepaald dat Polen delen van 
West-Pruisen en Posen kreeg. Met wapenge¬ 
weld werd in het voorjaar van 1919 door Polen 
Oost-Galicië en het gebied rond Wilna (Vilni¬ 
us) ingelijfd. In drie bloedige opstanden van de 
Polen in Opper-Silezië en een volksstemming 
werd het oostelijke deel van Opper-Silezië met 
Kattowitz in 1920 bij Polen gevoegd. 

Op 26 oktober 1918 werd het Ministerie van 
Verkeer gevormd en als onderdeel daarvan de 
„Polskie Koleje Panstwowe” (PKP). De PKP 
nam 15.947 km spoorlijn over, waarvan 4228 
km voormalig Pruisisch, 7362 km voormalig 
Russisch en 4357 km voormalig Oostenrijks 
bezit. Voor zover die nog eigendom waren van 
particuliere maatschappijen, werden ze genaast. 

De codering van het tractiepark 

Het tractiepark omvatte ongeveer 5000 loco¬ 
motieven verdeeld over 160 typen. 

In een eerste poging om orde in de chaos te 
scheppen besloot men deze machines te num¬ 
meren van 1 tot 4999. Nieuwe aanwinsten zou¬ 
den vanaf 5001 genummerd worden. Dit voor¬ 
nemen werd slechts gedeeltelijk uitgevoerd, - 


want niet zonder gevoel voor mystiek werd in 
1920 een nieuw coderingssysteem ingevoerd, 
dat met een onderbreking van 1939 tot 1945 tot 
heden wordt gebruikt. 

De locomotiefseries krijgen letters waarmee het ge¬ 
bruik en de asindeling wordt weergegeven en cijfers 
waarin het jaar van bestelling of introductie wordt 
uitgedrukt. Hieraan wordt een volgnummer toege¬ 
voegd. In dit systeem betekent de hoofdletter: 

P = parawoz pospieszny (sneltreinlocomotief), 

O = parawoz osobowy (reizigerstreinlocomotief), 

T = parawoz towarowy (goederentreinlocomotief). 

De tenderlocomotieven krijgen de toevoeging k = 
kuzy. De asindeling wordt aangegeven met kleine let¬ 
ters: 


a = B 

i = IC, Cl 

s = 2D 

b = BI 

k = 2C 

t = 1D1 

c = 1B 

1 = 1C1 

u = 2D1 

d = 2B 

m = 2C1 

v = 1D2 

e = 1B1 

n = 1C2 

w = E 

f = 1B2, 2B1 

o = 2C2 

x = El 

g = 2B2 

P = D 

y = El 

h — C 

r — 1D 

z = 1E1 


De getallen in het serienummer hebben de volgende 
betekenis: 

- 1 tot 10, afkomstig uit Pruisen; 


- 11 tot 19, afkomstig uit Oostenrijk; 

- 20 en volgende, nieuwgebouwde machines, waar¬ 
bij het getal het jaar van de bestelling weergeeft; 

- 101 en volgende, overige herkomst (Duitse Lan- 
derbahnen, Zwitserland, Rusland, Hongarije); 

-201 en volgende, door het buitenland na 1945 
nieuwgebouwde locomotieven, waarbij de niet 
speciaal voor de PKP gebouwde types genummerd 
werden (bijvoorbeeld de 1D van de UNRA als 
Tr203, de Liberation als Tr202), terwijl bij de spe¬ 
ciaal voor de PKP gebouwde series het jaar van 
bestelling aangegeven wordt (Ty246 = 1946). 

De tenders krijgen serienummers die uit een cijfer, 
een hoofdletter en een cijfer bestaan, bijvoorbeeld 
30D55: 30 = watervoorraad in m 3 , D = aantal assen 
(4), 55 = besteljaar. Het serienummer wordt gevolgd 
door een volgnummer. 

De elektrische locomotieven krijgen een serienum¬ 
mer dat bestaat uit twee hoofdletters en twee cijfers, 
gevolgd door een volgnummer. Op de E (= elektro) 
volgt O (= osobowy) of U (= universal). 

De diesellocomotieven en motorwagens hebben 
eveneens een serienummer dat bestaat uit twee 
hoofdletters (S gevolgd door D, M of N) en twee cij¬ 
fers. 

Elektrische motorwagens worden aangeduid met EW. 

In het navolgende wordt een beschrijving gegeven 
van de nieuwe series stoomlocomotieven. 



De uit de VS afkomstige Consolidation-locomotief Tr203-40 rangeert 
te Poznariop 29 mei 1975. Foto: Gunter Kuschy. 



Locomotief Ok 22-31, op 19 juni 1985 nog in het Spoorwegmuseum te 
Warschau, is inmiddels weer rijvaardig. Foto: Gerard de Graaf. 
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Bij zonsondergang in een winters landschap stoomt een locomotief van de serie Ty2 op weg 
van Wolsztyn naar Sulechow. Nabij Kargowa, april 1991. Foto: Constant Dilz. 


Op een Pools stationnetje 

Vaak zijn het alleen de opschriften en de 
berichten via de luidsprekers waardoor je 
weet datje op een Pools station bent en niet 
op een Duits, Oostenrijks of Russisch. In 
de stationsarchitectuur is de vroegere Pool- 
se driedeling goed af te lezen: op perrons 
die typisch Duitse traphuisjes en op menig 
gietijzeren perronoverkapping de naam van 
een ijzergieterij uit Mainz, Coblenz of Kö- 
nigsberg. De uitrijseinen (in het Pools se- 
mafoor) verhullen evenmin hun herkomst. 


Tr20 

Om de ergste nood te lenigen kreeg de PKP tussen 
september 1919 en december 1922 een serie van 175 
Pershing-locomotieven, gebouwd door Baldwin in 
Philadelphia in de VS. De nummering startte aanvan¬ 
kelijk met 6001, maar werd al spoedig gewijzigd in 
Tr20-1 - Tr20-175. Hoewel de serie bedoeld was om 
na een korte periode te worden vervangen, konden 
toch nog tot in de vroege jaren zestig machines van 
dit type worden gesignaleerd. 

Tr21 

De Tr21 is de verkleinde versie (1D) van de Oosten¬ 
rijkse Südbahn-serie 580 (IE). De eerste 36 stuks van 
deze tweecilinder-goederentreinlocomotief werden 
bij de „Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahngesell- 
schaff ’ in Oostenrijk besteld. Deze leverde ze in ruw¬ 
bouw, waarbij de verdere afwerking plaatsvond in 
Polen bij de inmiddels gestichte locomotieffabriek 
Chrzanów ten westen van Kraków. Chrzanów leverde 
aansluitend onder de fabrieksnummers 37-108 de lo¬ 
comotieven Tr21-37 - TY21-54 en TY21-95 - Tr21- 
148. De nummers TY21-55 - Tr21-94 werden door 
Tubize in België geleverd. De gehele serie was in 
1925 in dienst en was tot de Tweede Wereldoorlog 
vrijwel uitsluitend gestationeerd bij de directies 
Warschau en Katowice. 

Ok22 

De serie Ok22 is het vervolg op de Pruisische P8, die 
ook in Polen (Okl) bewees een Mddchen für Alles te 
zijn. Hanomag leverde de eerste vijf exemplaren in 
1922. Het roosteroppervlak was ten opzichte van de 
oude P8 vergroot, maar met 980 pk was ze echter 200 
pk zwakker dan de Pruisische P8. Ook uiterlijk wijkt 
de nabouw licht af van het origineel: het grotere ma¬ 
chinistenhuis geeft de machines een eigen gezicht. De 
tenders waren wel gelijk aan het KPEV-type. Chrza¬ 
nów leverde met onderbrekingen tussen 1929 en 
1934 nog 180 machines. Ze werden oorspronkelijk 
vooral gebruikt sneltreinen Warschau - Lwów en 
Warschau - Kraków. Vanaf de jaren dertig kon men 
ze overal aantreffen. Ze bleven in dienst tot in de 
jaren zeventig. De Ok22-31 is de enige machine van 
dit type die nog rijvaardig is; ze wordt in Wolsztyn af 
en toe ingezet. 

Ty23 

De Ty23 was het tweede nieuwe type goederentrein- 
locomotief. De eerste vijftien werden in 1924 door 
Schwartzkopff geleverd. Het waren lE-locomotieven, 
wederom met twee cilinders en voorzien van Belpai- 
re-vuurkisten. Dat laatste was een noviteit in Polen en 
is daarna ook niet meer toegepast. Het ontwerp van 
de cilinders was niet erg geslaagd, de machines 
waren erg traag. Toch werden aansluitend machines 
besteld bij Tubize en St. Léonard in België en bij 
Chrzanów. Chrzanów had inmiddels concurrentie ge¬ 
kregen van twee nieuwe Poolse fabrieken: Cegielski 
in Poznarï en Parowoz in Warschau. In de periode tot 
1933 werden 606 locomotieven van dit type geleverd. 
Twee door Schwartzkopff op voorraad gebouwde 
exemplaren werden door de PKP niet overgenomen; 
dit tweetal belandde in 1935 bij de Lübeck-Büchener 
Eisenbahn. 

Deze serie kon in heel Polen worden aan getroffen, 
behalve bij de directies Lwów en Wilno. Aan het eind 
van de jaren zestig waren bijna alle machines buiten 
dienst. 


Os24 

De Os24 is de eerste serie personentreinlocomotieven 
die geheel in Polen werd gebouwd; het betrof echter 
nog geen Pools ontwerp. Het waren vrijwel exacte 
kopieën van de Südbahn-serie 570. Chrzanów leverde 
in de jaren 1926-’27 zestig stuks. De Os24-20 was 
het buitenbeentje van de serie, want ze was voorzien 
van Lentz-kleppen. Tot 1939 waren deze locomotie¬ 
ven gestationeerd in Radom en Wilno. Een deel van 
de serie verdween in de oorlog naar Rusland en rond 
1964 waren alle machines van dit type van het net 
verdwenen. Alleen de Os24-7 is in verkommerde toe¬ 
stand in het spoorwegmuseum in Warschau te be¬ 
wonderen. 

Okl27 

De lCl-reizigerstreinlocomotieven voor het voor- 
stadsverkeer van het type Okl27 waren een ontwerp 
van Cegielski. Van de nogal Duits-ogende machines 
werden er tussen 1928 en 1933 122 stuks gebouwd. 
Met hun gewicht van 85,1 ton waren ze destijds de 
zwaarste lCl-locomotieven in Europa. Tot ver in de 
jaren zeventig waren ze vooral in Silezië in gebruik. 
Voor de elektrificatie van de voorstadslijnen van 
Warschau en Gdaiisk konden ze ook hier worden aan¬ 
getroffen. 

Tkp30 

Weinigen zal bekend zijn dat ook in Polen twee 
Elna’s zijn gebouwd. Ten behoeve van de nauw aan 


de PKP verwante „Poolse Spoorwegonderneming”, 
„Polski Przedsiebiorstwo Kolejowe (PPK)” werden 
door Chrzanów onder licentie twee locomotieven van 
het type Elna 6 gebouwd. De PPK exploiteerde na 
1919 het Poolse gedeelte van de Liegnitz-Rawitscher 
Eisenbahn. In 1929 werd op proef een Elna gehuurd. 
De proef slaagde en Chrzanów leverde in 1930 de 
beide machines. Ze hadden van meet af aan PKP- 
nummers. De PPK schijnt slechts korte tijd zelfstan¬ 
dig geweest te zijn. In 1939 waren de Tkp30-1 en 2 in 
Poznari gestationeerd, in 1943 in het depot Lissa (ten 
zuiden van Gdaiisk) en eind 1943 of begin 1944 zijn 
ze naar Hamburg overgebracht. Daar kregen ze num¬ 
mers van de Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
(DRG) 92 2601 en 2602. Reeds in 1952 zijn ze daar 
gesloopt. 

Pu29 

Sneltreinlocomotieven waren tot 1930 niet gebouwd. 
Echte aanleiding bestond daar ook nog niet toe. Toch 
werden door Cegielski in 1931 drie locomotieven ge¬ 
bouwd naar eigen ontwerp afgeleverd. Technische 
gesproken waren het geen bijzondere locomotieven. 
Wel was deze 2D1 uiterlijk de meest elegante van 
alle Poolse ontwerpen. De keteldruk bedroeg 15 at¬ 
mosfeer. De maximumsnelheid bedroeg 110 km/h. 
De inzet was beperkt, want maar weinig draaischij¬ 
ven lieten deze 25 meter lange machines toe. Vanuit 
md (= depot) Chojnice reden ze Korridnrzüge Berlijn 
- Oost-Pruisen. 


Bedevaartsoord van vele stoomfanaten: het depot Wolsztyn in sfeervolle avondstemming; 
9 april 1991. Foto: Gerard de Graaf. 
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In Polen gebouwde Kriegslok Ty43-148 met trein Ttoki - Wolsztyn bij Rostarzewo; 9 april 1991. 

Foto: Gerard de Graaf (7489.49922). 


Pt31 

Logisch vervolg op de Pu29 was een iets compactere 
locomotief met een grotere inzetbaarheid: de Pt31. 
De asopstelling was 1D1 en de lengte over de buffers 
bedroeg 23,155 meter. De drijfstang zat op de derde 
as (bij de Pu29 op de tweede as). De serie werd gele¬ 
verd van 1931 tot 1940. Alle 110 locomotieven wer¬ 
den gebouwd bij de ontwerper Chrzanów. De laatste 
12 locomotieven kregen echter geen PKP-nummer 
meer, maar werden direct bij de Deutsche Reichsbahn 
ingelijfd met de nummers 39 1001-39 1012. In 1941 
werden ze vernummerd in 19 155-19 166. De loco¬ 
motieven werden ondergebracht bij de directies 
Warszawa-Radon, Kraków, Toruri en Poznaii. Ze 
reden vooral sneltreinen Warschau - Kraków/Lwów, 
Zb^szyn - Warschau en transiettreinen Berlijn - Kö- 
nigsberg. De serie was een groot succes en pas rond 
1979 werden de laatste buiten dienst gesteld. 

Drie locomotieven bevonden zich na de oorlog bij de 
Südbahn in Oostenrijk. Daar deden ze nog gedurende 
een tiental jaren dienst en voldeden beter dan de 1D- 
en lD2-sneltreinlocomotieven van de Südbahn. 
Eveneens een respectabel aantal verdween in de 
Tweede Wereldoorlog naar Rusland. In 1964 troffen 
Britse spoorwegbelangstellenden nog een aantal ma¬ 
chines aan. 

Okz32 

Intussen werd de behoefte gevoeld aan een sterkere 
tenderlocomotief dan de Oki27, die in het heuvelach¬ 
tige zuiden wat kracht tekortkwam. Ook voor het 
voorstadsverkeer was een potiger versie dringend 
noodzakelijk. Voor de hand liggend was een 1D1- 
ontwerp; de Oki27 was immers een 1 Cl. In het ont¬ 
werp van de Okz32 werd met de keuze voor een as¬ 
opstelling 1E1 op zeker gespeeld. Uiterlijk bestond 
een grote gelijkenis met de Ty23. De aandrijving was 
echter sterk verbeterd. 

Cegielski leverde tussen 1934 en 1938 vijfentwintig 
stuks van deze serie. De proefritten met deze 1868 pk 
sterke machines (Oki27 was 930 pk sterk) vonden 
plaats tussen Kraków en Zakopane, een lijn met hel¬ 
lingen van 1 op 40. De serie was van meet af aan on¬ 
dergebracht in de depots Kraków en Nowy S$cz en 
zou hier tot ongeveer 1970 in dienst blijven. 

Pm36 

In het midden van de jaren dertig werd in tal van lan¬ 
den getracht de prestaties van sneltreinlocomotieven 
te verbeteren door ze te voorzien van stroomlijnbe¬ 
kleding. De PKP wilde in deze ontwikkeling niet ach¬ 
terblijven. Chrzanów ontwierp in 1936 een tweecilin- 
der-2Cl-sneltreinlocomotief, de Pm36. Twee machi¬ 
nes werden in 1937 afgeleverd. De Pm36-1 had 
stroomlijnbekleding; de Pm36-2 had geen stroomlijn¬ 
bekleding en onderscheidde zich uiterlijk nog door de 
dubbele schoorsteen. De Pm36-1 was zeker niet de 
lelijkste stroomlijnlocomotief van haar tijd, reden dat 


de machine in 1938 met enige trots gepresenteerd 
werd op de Wereldtentoonstelling in Parijs. De beide 
locomotieven waren ondergebracht in md Warszawa, 
vanwaaruit ze sneltreinen reden naar Lódz en naar 
Kraków. De maximumsnelheid bedroeg 140 km/h. 
Ook in keteldruk overtroffen ze alle andere locomo¬ 
tieven met hun 18 atmosfeer. 

De DRG vernummerde de machines in 18 601 en 18 
602 en ontdeed de Pm36-1 van haar stroomlijnbekle¬ 
ding. 

Ty37 

De in de jaren dertig groeiende vervoerstroom tussen 
het industriegebied Silezië en de havenstad Gdynia 
maakte een uitbreiding van het aantal goederenloco¬ 
motieven noodzakelijk. Voortbordurend op het ont¬ 
werp van Schwartzkopff van de Ty23 ontstond een 
locomotief met barframe, met grotere wielen en voor¬ 
al met grotere cilinders en een betere stoomverdeling. 
Cegielski in Poznari tekende voor het ontwerp van 
deze lE-machines. De eerste 27 stuks werden in de 
periode 1937-’39 afgeleverd en in de depots Piotrków 
en Warschau ondergebracht. Na het uitbreken van de 
Tweede Wereldoorlog leverde Cegielski, inmiddels 
omgedoopt in „Deutsche Waffen- und Munitionswer- 
ke Posen” nog eens tien locomotieven af, die direct 
met de Reichsbahn-nummers 58 2919-58 2928 in 
dienst gesteld werden. 


De PKP probeert van stoommekka 
een modern spoorwegbedrijf te 
worden. 


In de periode tot 1939 ontwikkelde het locomotief- 
park zich als volgt. Na een Typenbereinigung stonden 
in 1924 3012 voormalige Duitse locomotieven, 1474 
voormalige Oostenrijkse locomotieven en 276 voor¬ 
malige Russische locomotieven ter beschikking; to¬ 
taal 4762 machines. 

Door aankoop kwamen uit het buitenland de volgen¬ 
de machines: uit België honderd stuks (40 stuks Tr21 
en 60 stuks Ty23), uit de VS 175 stuks (Tr20), uit 
Oostenrijk 226 stuks (84 stuks serie 270, 132 stuks 
serie 80 en 10 stuks serie 629), uit Duitsland 165 
stuks (65 stuks P8, 50 stuks 681, 30 stuks 610, 5 stuks 
Ok22 en 15 stuks Ty23). In eigen land werden 1247 
locomotieven gebouwd. 

1939-1945 

Op 1 september 1939 vielen Hitlers troepen 
Polen binnen en begon de Tweede Wereldoor¬ 
log. Zeventien dagen later vielen ook de Rus¬ 
sen binnen en Polen was opnieuw speelbal van 


Vernummering van de Poolse stoomlocomo¬ 
tieven na de inval van de Duitse troepen in 
1939 


serie 

aantal 

gebouwd 

DRG- 

nummers 

aantal 
bij DRG 

Tr20 

175 

56 3701-3844 

144 

Tr21 

148 

56 3901-4026 

126 

Ok22 

190 

38 4501-4630 

130 

Ty23 

612 

58 2302-2771 

470 

Os24 

60 

33 201- 216 

16 

Okl27 

122 

75 1201-1320 

120 

Pu29 

3 

12 201- 202 

2 

Pr31 

110 

19 101- 180 

80 

Okz32 

25 

95 301- 318 

18 

Pm36 

2 

18 601- 602 

2 

Ty37 

37 

58 2901-2928 

28 


grootmachten. West-Polen werd bij het Reich 
ingelijfd, centraal-Polen werd een zogenaamd 
Genemlgouvernement. In dit Generalgouverne- 
ment werd de Ostbahn gecreëerd. 

De Poolse locomotieven werden, voor zover 
ze niet in Russische handen waren gevallen, 
vernummerd zoals in de tabel aangegeven. 

In totaal nam de Reichsbahn ongeveer 2800 
normaalsporige en 179 smalsporige locomotie¬ 
ven over. Ook de smalsporige werden in het 
nummerschema van de DRG opgenomen. Kort 
voor het begin van de oorlog was al een klein 
deel van het PKP-locomotiefpark verloren ge¬ 
gaan door het afstaan van de stad Wilna aan de 
(Sovjet)republiek Litouwen. 

De Russen verbouwden in hun zone alle lij¬ 
nen naar hun eigen spoorwijdte van 1524 mm. 
Aangezien de Duitsers sneller oorlog voerden 
dan de Russen konden verbreden, werd slechts 
een klein deel van het net verbreed. Dit werd 
spoedig weer door de Duitse pioniers ongedaan 
gemaakt, die vaak ook nog op door de Russen 
buitgemaakte Poolse locomotieven stuitten. 
Ook deze werden bij de DRG ingelijfd. Aantal 
en typen zijn onbekend. 

Na 1945 

Aan het eind van de Tweede Wereldoorlog 
na de conferentie van de geallieerden in Pots¬ 
dam kwam Polen er totaal anders uit te zien: 
het land als geheel was naar het westen opge¬ 
schoven. De Sovjetunie behield de door haar in 
1939 bezette gebieden. De nieuwe oostgrens 
van Polen werd ongeveer gevormd door de ri¬ 
vier de Bug, waardoor een gebied met een 
breedte van tussen de 150 en 300 km verloren 
ging, inclusief de stad Lwów. Als compensatie 
kreeg Polen van Duitsland de zuidelijke helft 
van Oost-Pruisen en het gebied ten oosten van 
de Oder en de NeiBe. Daarmee was Silezië nu 
geheel Pools bezit evenals de havenstad 
Gdaiisk (Danzig). 

Al in 1944 was men begonnen aan het her¬ 
stel van het spoorwegnet. Vooral het terugtrek¬ 
kende Duitse leger richtte met de Schienen- 
wolf, waarmee de dwarsliggers werden gebro¬ 
ken, grote schade aan. Gedurende korte tijd na 
de oorlog was er opnieuw Russisch breedspoor 
in Polen. Stalins vliegangst en zijn weigering 
om over te stappen tijdens zijn reis naar de con¬ 
ferentie van Potsdam maakten de aanleg van 
breedspoor door Polen naar Berlijn noodzake¬ 
lijk. Daarvoor werd de lijn Brest - Warschau - 
Poznari - Frankfurt/Oder - Berlijn - Potsdam 
verbouwd. De lijn is ook gebruikt om zonder 
overladen goederen te vervoeren die als herstel¬ 
betaling uit Duitsland naar de Sovjetunie gele¬ 
verd werden. 
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Van de ongeveer 27.000 kilometer netlengte 
was 38 % beschadigd. Bijna de helft van de 
bruggen was vernield en ook het seinstelsel was 
voor 70 % uitgeschakeld. Het locomotiefpark 
was voor slechts de helft bruikbaar. Tussen 
1945 en 1949 werd het spoorwegnet hersteld. 
Tussen 1945 en 1970 legde men bovendien 
1000 km nieuwe lijnen aan, waarvan de belang¬ 
rijkste zijn de verbinding tussen Radom en To- 
maszów Mazowiecki en tussen Skierniewice en 
Luków. Hiermee werden twee verbindingen tot 
stand gebracht buiten Warschau om tussen het 
Poolse industriegebied rond Katowice en de 
DDR enerzijds en de Sovjetunie aan de andere 
kant. De aanzienlijke goederenvervoerstromen 
en Russische troepentransporten waren aldus 
gescheiden van het zware forensenvervoer rond 
Warschau. 

Ook in latere jaren wordt gewerkt aan uit¬ 
breiding en verbetering van het spoorwegnet. In 
1984 kwam een nieuwe snelle spoorverbinding 
tot stand tussen Warschau en Kraków/Katowi- 
ce. De lijn is geschikt voor zware goederentrei¬ 
nen (6000 ton) en snelle reizigerstreinen (160 
km/h en in de toekomst 200 km/h). Er wordt 
nog gewerkt aan verbetering van de spoorver¬ 
binding tussen Katowice en de Poolse Oostzee- 
havens. 



Moderne sneltreinlocomotief Pt47-26 (een in ons land geen onbekend type) in depot Byd- 

goszcz; 27 mei 1975. Foto: Gunter Kuschy. 

De Kriegsloks dan Ty2-839 op verzoek onmiddellijk worden 

afgestaan aan het Rode Leger. 


Terug naar de jaren direct na de oorlog. De 
nummering van de locomotieven werd weer ge¬ 
wijzigd. Onder het getal 100 werden nu alle 
voormalige Privatbahn-locomotieven onderge¬ 
bracht. Bovendien werd zonder rekening te 
houden met oude PKP-nummers alle locomo¬ 
tieven hernummerd. De acht PKP-directies 
moesten opgeven hoeveel locomotieven van elk 
type aanwezig waren, vanuit Warschau werden 
groepen nummers toegekend per directie. Deze 
nummers werden aangebracht zonder acht te 
slaan op de oude PKP- of DRG-nummers. 

Net als na de Eerste Wereldoorlog kwamen 
ook nu de eerste nieuwe locomotieven uit de 
VS. Van het type Consolidation kwamen 68 
stuks in de serie Tr201 en ongeveer 500 stuks 
in de serie Tr203. Uit Groot-Brittannië kwamen 
dertig in 1945 door Vulcan gebouwde lD-ma- 
chines, die in de serie Tr202 werden onderge¬ 
bracht. Alco, Baldwin en Lima ten slotte bouw¬ 
den een lE-goederenlocomotief. Deze was oor¬ 
spronkelijk ontworpen voor het US Transport¬ 
ation Corps. Honderd van deze machines kwa¬ 
men in 1947 bij de PKP, waar ze de serie 
Ty246 vormden. 


Tijdens de oorlog werden ook de Poolse fa¬ 
brieken Cegielski, Parowoz en Chrzanów ge¬ 
dwongen de Duitse Kriegsloks te produceren. 
Na het eind van de oorlog werden uit de aanwe¬ 
zige onderdelen allereerst 146 stuks van de 
DRG-serie 52 gebouwd, die bij de PKP als 
Ty42 zouden lopen. Deze produktie liep tot 
1946. Aansluitend werden tussen 1947 en 1949 
nog 124 stuks van de DRG-serie 42 afgebouwd 
en als PKP Ty43 in dienst gesteld. 

De door de Duitsers achtergelaten 52-ers 
werden in de serie Ty2 ondergebracht. Bijna 
1200 machines van deze serie waren in Polen 
achtergebleven. De eerste 838 werden op 1 sep¬ 
tember 1946 door de Russische bezetters vrij¬ 
gegeven voor gebruik in Polen. Het Rode Leger 
reserveerde 115 machines voor eigen gebruik; 
deze locomotieven kregen wel PKP-nummers 
maar met de toevoeging T (trofee). Op 3 janu¬ 
ari 1947 werden nog eens 331 locomotieven 
door het Rode Leger vrijgegeven, om gedeelte¬ 
lijk korte tijd later opnieuw in beslag te worden 
genomen en naar de Sovjetunie te worden afge- 
voerd. Tot en met 1953 moesten alle locomo¬ 
tieven van deze serie met een nummer hoger 



Locomotieven Tkt48-96 en Ty2-182 in voorspan met trein Nowy Sacz - Chabowka te Rabka 
Zaryte; 3 juni 1977. Foto: KJ. Vijfschagt. 


Rond 1963-’64 hielden de Russen uitver¬ 
koop van hun „trofeeën” en nog tot 1952 in de 
Sovjetunie bij gebouwde 52-ers. Alle socialisti¬ 
sche geloofsgenoten werden in de gelegenheid 
gesteld inkopen te doen. De PKP verwierf 187 
machines die als Ty2-1221 - Ty2-1407 werden 
genummerd. 


Het weinige waaruit een 52-er c.q. Ty2 be¬ 
staat, blijkt ondanks de bij de bouw geplande 
korte levensduur nauwelijks stuk te krijgen. 
Anno 1992 rijden nog steeds Ty2’s hun rondjes 
om de Poolse kerktorens, zij het hoofdzakelijk 
in de omgeving van Wolsztyn en Elk. 

In het kader van de socialistische broeder¬ 
hulp werd in 1987 een drietal Ty2’s cadeau ge¬ 
daan aan Vietnam. Daar doen ze naar verluidt 
nog steeds dienst. 


Afgezien van de 52-ers waren de volgende Reichs- 
bahn-locomotieven na de Tweede Wereldoorlog in 
Polen achtergebleven en als volgt genummerd: 


DRG-serie 

03 

03 10 
41 
44 
50 

56 2-8 
56 20 
86 


FKF-serie 

Pm2 

Pm 3 

Otl 

Ty4 

Ty5 

Tr5 

Tr6 

Tkt3 


Van de PKP-locomotieven die na 1945 in Rusland 
zijn achtergebleven, zijn exacte aantallen onbekend, 
maar van de volgende 32 series werden machines 
onder de oude Poolse nummers (de letters werden 
door cyrillische vervangen) in het SZD-park opgeno¬ 
men: Pd5 (Pruisische S6), Pt31, Okl, Ok22, 0112, 
Os24, Ti4, Til2, Til7, Tpl, Tp3, Tp4, Tpl5, Tpl08, 
Tri, Tril, Trl2, Tr20, Tr21, Twl, Twll, Twl2, 
Ty23, Ty37, Tkhl, Tkil, Tki3, Tkpll, Tkpl2, 
TkplOl, Tktl en Tkwl. 

Ty45 

Het park goederentreinlocomotieven had door de oor¬ 
log nogal geleden. Weliswaar waren zo’n zevenhon¬ 
derd ex-DRG/ex-KPEV-locomotieven van de typen 
G7.1, G7.2, G8 en G10 achtergebleven en was het 
aantal machines van het type G12 zelfs vertienvou¬ 
digd ten opzichte van het vooroorlogse bestand. Toch 
kon hiermee het stijgende goederenvervoer niet ade¬ 
quaat worden verzorgd. Besloten werd voort te bor- 
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Een machine van de grote serie Ty45, die overal in Polen was aan te treffen: de 45-22 in depot 
Pyskowice; 5 augustus 1977. Foto: Ton Stevenhagen. 


duren op de Ty37, die op haar beurt ontwikkeld was 
uit de Ty23. De wijzigingen zijn gering te noemen. 
Ze kregen een stalen vuurkist en een aantal machines 
werd voorzien van een mechanische stookinrichting 
of werden ingericht voor het stoken van zware stook¬ 
olie. Het machinistenhuis was een exacte kopie van 
het machinistenhuis van de Reichsbahn-series 42 en 
52. De eerste serie kreeg zelfs een tendercabine, maar 
die werden later weer verwijderd. De tender was ook 
nagenoeg identiek aan die van de serie 42 van de 
Reichsbahn; ze konden 2 ton kolen meer meenemen. 
Cegielski leverde 258 en Chrzanów 190 machines. 
De tenders werden geheel of gedeeltelijk geleverd 
door de Pafawag-fabrieken. De serie werd in dienst 
gesteld tussen 1946 en 1951. Een klein aantal Ty45 
doet momenteel nog dienst. De Ty45-379 bevindt 
zich in Wolsztyn en op de „Silesische Sandbahn” is 
ook nog een aantal machines onder stoom. 

Pt47 

De Pt47 is het vervolg op de vooroorlogse Pt31. In 
afmetingen en uiterlijk zijn ze op kleine verschillen 
na geheel gelijk. Cegielski leverde 60 en Chrzanów 
120 machines. De serie reed alle exprestreinen tot 
volle tevredenheid. De Pt47-112 werd bekend in Ne¬ 
derland door het optreden tijdens de NS-jubileumvie- 
ring in 1989. 

Het vervolg op de Pt47 zou een lD2-sneltreinloco- 
motief worden. Dit ontwerp kwam niet verder dan de 
tekentafel, omdat in 1957 de bouw van stoomlocomo¬ 
tieven gestaakt werd. 

Tkt48 

Ook voor de bedaagde series zoals de Tki3 (DRG 91 
3-18), Tkt2 (DRG 93 3-12), Okil (DRG 74 0-3) en 
Oki2 (DRG 74 4-13) werd aflossing in de lichte reizi¬ 
gers- en goederendienst noodzakelijk. Men vond in¬ 
spiratie in een ontwerp van Linke Hofmann uit de 
vroege jaren dertig. De DRG had van die machine af¬ 
gezien en in plaats daarvan de serie 86 laten bouwen. 
Onder Poolse leiding ontstond een snelle, degelijke 
lDl-tenderlocomotief, die 80 km/h kon bereiken. De 
asdruk was lager dan bij de vooroorlogse Okl27. Ze 
kregen een ketel met een stalen vuurkist en door in¬ 
bouw van een schudrooster met zijkleppen was het 
schoonhouden van het vuur eenvoudiger geworden. 
In de periode van 1950 tot 1957 werden 199 machi¬ 
nes gebouwd bij Cegielski en Chrzanów. 

Een aantal Tkt48-ers doet (deed ?) dienst in Albanië. 
Of het daarbij gaat om nieuw geleverde locomotieven 
of om tweedehands machines is niet bekend. Met hun 
korte, hoog op de ketel geplaatste windleiplaten en 
een gedeeltelijk spitstoelopend machinistenhuis zijn 
het aparte verschijningen. De serie kon men in heel 
Polen aantreffen. 


0149 

Ook de Pruisische P8 (Okl) was inmiddels aan ver¬ 
vanging toe. Op de tekentafel ontstond een IC 1-ma¬ 
chine met barframe, cilinders met Trofimoff-schui- 
ven, een ketel met een stalen vuurkist en een vuur- 
deur die met perslucht werd geopend. Tussen 1951 en 
1954 leverde Chrzanów 112 machines aan de PKP en 
drie locomotieven maakten de lange reis naar Noord- 
Korea. Het is niet bekend of de machines in Noord- 
Korea nog dienst doen. In Polen treft men ze nog aan 
in de reizigers- en goederendienst. 

Ty51 

De Ty51 is de laatste grote serie. Deze zware goede- 
rentreinlocomotieven zijn afgezien van kleine veran¬ 
deringen gelijk aan de in de VS gebouwde Ty246. De 
verschillen betreffen het drijfwerk, het machinisten¬ 
huis volgens Pools model en de kleine Poolse wind¬ 
leiplaten. Alle 232 machines werden door Cegielski 
geleverd. In Wolsztyn bevindt zich de Ty51-223; de 
machine wordt hier nauwelijks gebruikt omdat de as¬ 
druk voor de lijnen rond Wolsztyn te hoog is. Behal¬ 
ve de locomotieven bij de „Sandbahn” in Silezië zijn 
de overige machines buiten dienst gesteld. 


De Ty51 was de laatste grote serie stoomlocomotie¬ 
ven die voor de PKP werd gebouwd. Daarna ontstond 
met gebruikmaking van delen van de in de VS ge¬ 
bouwde Tr203 nog een klein aantal machines Tkr55 
en Ok55. In 1957 werd het ontwerpen en bouwen van 
stoomlocomotieven voor de PKP definitief gestaakt. 

Industrielocomotieven 

Industrielocomotieven werden tot ongeveer 1960 ge¬ 
bouwd. Hoewel ze eigenlijk buiten het bestek van dit 
artikel vallen, wil ik ze niet onbesproken laten, omdat 
ze wel van PKP-nummers waren voorzien. De eerste 
grote serie was de Tkh „Ferrum”, tussen 1949 en 
1960 door Chrzanów gebouwd. Het exacte aantal laat 
zich niet meer vaststellen door grote hiaten in de le- 
verlijst. Het waren robuuste Ct-machines, met zoals 
gebruikelijk twee cilinders. 

De zwaardere versie Tkp „S4sk” (Silezië) werd 
in aantal van bijna vierhonderd exemplaren door 
Chrzanów geleverd tussen 1955 en 1960, zowel voor 
binnenlands gebruik als voor de export. Volgens 
sommige bronnen zouden de laatste machines in 
1963 gebouwd zijn. 

(wordt vervolgd) 


Museumlocomotief Ol 49-69 rijdt op 16 oktober 1991 in fraai gepoetste toestand met trein 
Zbfiszynek - Wolsztyn het station van Wolsztyn binnen. Foto: John Krijgsman. 



■* idMi 


De aanstaande jubileumviering 

Het geldgebrek maakt dat de omvang van 
het programma van de viering van het 150- 
jarige jubileum bescheiden moet blijven. 
Op 22 mei a.s. zal een kleine parade in 
Olawa met zes stoomlocomotieven worden 
gehouden, voorafgegaan door een rit 
Wroclaw - Olawa. In Jaworzyna is een 
aantal stoomlocomotieven ter bezichtiging 
opgesteld. 

Voorafgaande aan de parade en na afloop 
zal op 21 en 24 mei een stoomtrein Berlijn 
- Wroclaw rijden, getrokken door de 18 
201 en de 01 1066. 

Op de Sandbahn in Silezië zullen Ty51-ers 
vanuit Kotlamia tussen 4 en 8 mei fotogoe- 
derentreinen rijden. Het depot Wolsztyn 
heeft een speciaal programma tussen 9 en 
17 mei. 

Bijzonderheden hierover zijn vermeld in 
het Wolsztyn-Info nr. 3 dat a raison van 
DM 10 besteld kan worden bij Waldemar 
Sliwa, W. SchmidtstraBe 9, W-3600 Dort- 
mund 30, rekeningnummer 3506729901 bij 
de Dortmunder Volksbank, BLZ 441600 
14. 
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Berlijn zonder Muur 


De deling van Berlijn en de af¬ 
scheiding van West-Berlijn van 
het omringende DDR-gebied is 
een ruim veertig jaar durend 
proces geweest van bouwen en 
breken, van aanpassing en 
steeds verdere perfectionering 
van infrastructuur. Dat gold ook 
voor het railvervoer: spoorwe¬ 
gen, S-Bahn, U-Bahn en tram. 
Het werk was ver gevorderd, 
maar nog lang niet klaar, toen 
in november 1989 de Wende 
kwam. Sindsdien wordt er weer 
gebouwd en gebroken, maar nu 
om oude situaties te herstellen, 
„damit zusammenwachst, was 
zusammen gehort." 

Wat er gebeurde in Berlijn na het opengaan 
van de Muur op 9 november 1989 is beschre¬ 
ven in Op de Rails 1990-1. Dat betrof vooral 
ad-hoc maatregelen in de exploitatie, in een si¬ 
tuatie waarin er nog sprake was van een DDR 
met een hoofdstad en een afzonderlijk West- 
Berlijn en van grenscontroles. Naarmate de po¬ 
litieke ontwikkelingen steeds sterker wezen op 
een toekomstige Duitse vereniging, gingen de 
plannen en de getroffen maatregelen op het ge¬ 
bied van het openbaar vervoer ook die richting 
uit. 

Met het ingaan van de monetaire unie op 1 
juli 1990 verviel de belangrijkste noodzaak om 
nog grenscontroles uit te voeren, zodat toen 
weer probleemloos doorgaand verkeer kon 
worden ingevoerd, bij het railvervoer natuurlijk 
alleen voor zover de infrastructuur dat toeliet. 
Tot dat moment was het aantal grensovergan¬ 
gen van West-Berlijn met het oostelijke stads¬ 
deel en met het omringende DDR-gebied in het 
noorden, zuiden en westen opgelopen tot vijf¬ 
tig. Het waren toen alleen nog administratieve 
en douane-controlepunten, in niets vergelijk¬ 
baar met de zwaar bewaakte grensovergangen 
van voor de Wende. 

De Muur weg 

Al op 13 juni 1990 werd officieel begonnen 
met de afbraak van de Berlijnse Muur. Het 
bouwwerk van zo’n 130 kilometer lengte be¬ 
stond voor een groot deel werkelijk uit een be¬ 
tonnen muur, maar ook over tientallen kilome¬ 
ters uit stalen hekken. Bovendien waren er vrij¬ 
wel overal twee muren of rijen van hekwerken, 
met de grensstrook ertussen, zodat de lengte 
van de constructie eigenlijk 260 kilometer was. 

De betonnen muurdelen waren over het alge¬ 
meen al ontdaan van hun buitenste laag door de 
„muurspechten” die sinds november 1989 hun 
getik hadden laten horen. De af gebikte stukjes 
zijn bij miljoenen als souvenir verkocht. Op gi¬ 
gantische opslagterreinen zijn de restanten van 
de Muur en de wachttorens in een maandenlang 
durend proces vermalen tot gruis, om onder an¬ 
dere in de wegenbouw een nieuwe bestemming 
te vinden. 

Vereniging 

De vereniging van de beide Duitslanden ging 
in op 3 oktober 1990. Dat betekende een status- 
verandering voor de S-Bahn, want de geallieer¬ 
den hebben op dat zelfde moment het beheer 
over de stad en de S-Bahn na 45 jaar overge¬ 
dragen aan de Duitse Bondsrepubliek. De Deut¬ 


sche Reichsbahn mag zich nu formeel eigenaar 
noemen in plaats van exploitant (zie OdR 1987- 
12). En dus begon de DR direct met het aan¬ 
brengen van haar vignetten op het vooroorlogse 
S-Bahn-materieel, wat tot nu toe verboden was. 
In West-Berlijn blijft het stadsvervoerbedrijf 
BVG voorlopig exploitant, zoals al sinds 1984 
het geval was. 

In het verenigingsverdrag is onder meer 
vastgelegd dat er vóór 1 januari 1994 een „Ver- 
kehrsverbund” voor Berlijn en wijde omgeving 
operationeel moet zijn, waarin alle bestaande 
bedrijven en vervoerwijzen moeten opgaan. 
Dat heeft vooral betekenis voor de S-Bahn: tot 
1 januari 1994 blijft de S-Bahn in voormalig 
West-Berlijn in handen van de BVG, terwijl de 
DR voor de rest van het S-Bahn-verkeer verant¬ 
woordelijk is. Als het Verkehrsverbund in 1994 
niet tot stand gekomen is, hoeft de DR de S- 
Bahn niet af te staan en krijgt zij de Westber- 
lijnse S-Bahn erbij. 

Het vertrek van de geallieerden uit Berlijn 
betekende overigens ook dat de speciale Ame¬ 
rikaanse, Britse en Franse militaire treinen tus¬ 
sen West-Berlijn en de Bondsrepubliek, respec- 



John Krijgsman 


tievelijk Strasbourg, begin 1991 voor het laatst 
reden. 

Per 3 oktober 1990 vond ook een aantal cor¬ 
recties van de stadsgrens plaats. Het in 1945 bij 
de Russische zone gevoegde gebied „Staaken- 
West” met de stations Staaken (DDR) en Al- 
brechtshof werd weer bij Berlijn gevoegd. Ver¬ 
der werd op twee plaatsen aan de oostzijde van 
de stad het territorium van Berlijn uitgebreid, in 
Ahrensfelde en in Hönow. Hier waren in de 
jaren tachtig nieuwbouwwijken tot over de 
stadsgrens aangelegd. Grenscorrecties waren 
door de bijzondere status van de stad niet be¬ 
spreekbaar. De U-Bahn-stations Paul-Verner- 
StraBe en Hönow en het trameindpunt Ahrens¬ 
felde lagen daardoor buiten Berlijn, maar deze 
situatie is per 3 oktober 1990 gecorrigeerd. Ook 
de nieuw aangelegde tramlijn naar Hellersdorf 
kwam hierdoor nog voor de opening weer ge¬ 
heel op Berlijns grondgebied te liggen. 

Berlijn is dus nu enige vierkante kilometers 
groter dan de 884 van het in 1920 gevormde 
„GroB-Berlin”, waarvan de buitengrens en de 
grenzen tussen de „Bezirke” in de stad de basis 
vormden voor de verdeling tussen de vier geal¬ 
lieerden in 1945. De stad telt momenteel circa 
3,5 miljoen inwoners. Het S-Bahn-tarief gebied 
is veel groter en reikt tot net buiten de „Berliner 
Aussenring”, inclusief de stad Potsdam. De ver¬ 
wachting is dat het toekomstige Verkehrsver¬ 
bund een nog groter gebied zal gaan omvatten. 

Tarieven 

Op 1 januari 1990 werden nieuwe tariefbe- 
palingen ingevoerd voor het openbaar vervoer 
in Berlijn en omgeving. Het gratis vervoer voor 
DDR-burgers in West-Berlijn werd afgeschaft. 
Er kwam een gereduceerd tarief voor houders 
van een DDR-paspoort voor in de plaats, omdat 
op dat moment de loon- en prijsverschillen tus¬ 
sen Oost en West nog te groot waren om dezen 
het normale tarief te laten betalen. Een enkele 


Boven: een DR-vignet, een nieuw nummer en nieuwe oude kleuren: de ex-277 313; 22 oktober 
1991. Onder: een Vollzug serie 277 (477), extra trein (Res Ok), nadert het Ringbahn-perron van 
station Ostkreuz; 21 oktober 1991. Foto's: John Krijgsman. 
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reis kostte in Oost-Berlijn sinds 1948 onveran¬ 
derd 20 pfennig, terwijl in West-Berlijn DM 
2,70 moest worden neergeteld! 

Eveneens per 1 januari 1990 werden alle 
Westberlijnse kaartsoorten geldig in geheel 
Berlijn en het omringende S-Bahn-tariefgebied 
en ook bij het stadsvervoer in Potsdam. Spoe¬ 
dig daarna werden hieraan ook de tramlijnen 
van Schöneiche, Woltersdorf en Strausberg toe¬ 
gevoegd. 

Door de afschaffing van de DDR-Mark en 
tussentijdse tariefaanpassingen is een reis per 


Met zwart gewisselde DDR-marken 
was een ritje in Oost-Berlijn in 1989 
130x goedkoper dan in 
West-Berlijn! 


openbaar vervoer in West-Berlijn tegenwoordig 
nog maar twee keer zo duur als in de rest van 
het tariefgebied. Vóór 1 januari 1994 moeten 
deze verschillen en de uitzonderingstarieven 
voor ex-DDR-burgers zijn verdwenen. 

De vele wijzigingen in het tarief hadden ook 
ingrijpende gevolgen in de uitvoering: op de S- 
en U-Bahn-stations in Oost-Berlijn werden 
nieuwe kaartverkoop- en stempelautomaten op¬ 
gesteld, naast de oude die voorlopig nog voor 
het „lokale” tarief in gebruik bleven. Ook in de 
trams en bussen kwamen nieuwe stempelauto¬ 
maten, terwijl op alle Oostberlijnse bussen de 
kaartverkoop bij de chauffeur mogelijk werd 
gemaakt. En op 1 juni 1990 werd na 24 jaar de 
„Zahlbox” afgeschaft, het apparaat waarin 
onder het toeziend oog van de medereizigers de 
juiste ritprijs moest worden geworpen, maar 
waaruit ook zonder betaling kaartjes getrokken 
konden worden. 

Spookstations 

Onder Oost-Berlijn liepen twee U-Bahn-lij- 
nen van het Westberlijnse net, met alleen in 
Friedrichstrasse de mogelijkheid over te stap¬ 
pen op de Westberlijnse S-Bahn of de grens 
naar het oostelijke stadsdeel te passeren. Verder 
waren er op deze lijnen elf stations waar niet 
meer werd gestopt. Met hun gedempte verlich¬ 
ting, gewapende grensbewakers en het in de 


loop der jaren steeds verder aangegroeide vuil 
hadden ze de benaming „spookstations” gekre¬ 
gen. 

Op 11 november 1989 werd het station Jan- 
nowitzbrücke op lijn U8 als eerste weer in ge¬ 
bruik gesteld. In de stationshal werd een grens- 
controlepost ingericht. Op 22 december 1989 
volgde het station Rosenthaler Platz, eveneens 
op lijn U8. 

In het vlak aan de grens met West-Berlijn 
gelegen station Bernauerstrasse van lijn U8 
gingen op 12 april 1990 de treinen weer stop¬ 
pen. Hier werd alleen de toegang die in de rich¬ 
ting van de Muur leidde geopend, zodat dit sta¬ 
tion zonder grenscontroles uitsluitend vanuit 
West-Berlijn toegankelijk werd. 

Op 1 juli 1990 werden de overige onder 
Oost-Berlijn gelegen stations van de lijnen U6 
en U8 weer geopend en vervielen de controles. 
Het stationspersoneel op al deze stations wordt 
gesteld door de (Oostberlijnse) BVB. 

De op de laatste stations vóór het overschrij¬ 
den van de grens met Oost-Berlijn via de sta- 
tionsomroep klinkende waarschuwing „letzter 
Bahnhof in Berlin-West” werd op 14 november 

1989 af geschaft. Het equivalent van de andere 
zijde: „letzter Bahnhof im demokratischen Sek- 
tor” had op 12 augustus 1961 voor het laatst ge¬ 
klonken... 

Ook op de ondergrondse Noord-Zuidlijn van 
de S-Bahn, die tot het Westberlijnse net be¬ 
hoorde, lag een aantal spookstations. Op 2 juli 

1990 werd als eerste het station Oranienburger 
StraBe heropend. De stations Nordbahnhof en 
Unter den Linden volgden op 1 september 1990 
(zie OdR 1990-11). Alleen in Potsdamer Platz 
bleven de treinen doorrijden, omdat dit station 
in te slechte staat verkeerde om het op korte 
termijn te kunnen heropenen. 

In verband met dringend noodzakelijke sane- 
ringswerken aan de tunnel werd het treinver¬ 
keer tussen Gesundbrunnen en Friedrichstrasse 
vanaf 2 april 1991 stilgelegd. Op 18 augustus 

1991 ging ook het gedeelte tussen Friedrich¬ 
strasse en Anhalter Bahnhof dicht, omdat de 
overlast van de werkzaamheden voor de reizi¬ 
gers te groot werd. Na de 60 miljoen DM kos¬ 
tende renovatie is op 1 maart 1992 de Noord- 
Zuidtunnel weer geopend, nu inclusief het sta¬ 
tion Potsdamer Platz. 





1 STILL 


In 1991 kwam de laatste nog in de DDR-tijd geplande tramverlenging gereed. In de Zossener 
Strasse in Hellersdorf hebben 219 501 + 219 502 op lijn 6 nog bijna 20 kilometer te gaan naar 
het eindpunt Stadion der Weltjugend; 26 september 1991. Foto: John Krijgsman. 


Eén BVG 

Op 1 januari 1929 waren de verschillende 
particuliere openbaarvervoerbedrijven in Ber¬ 
lijn opgegaan in de „Berliner Verkehrs-A.G. 
(BVG)”. Op 1 januari 1938 werd dit de „Berli¬ 
ner Verkehrs-Betriebe”, waarbij de ingeburger- 
de afkorting BVG gehandhaafd werd. Op 1 au¬ 
gustus 1949 werd het bedrijf gesplitst in BVG- 
Ost en BVG-West. De BVG-Ost opereerde 
anno 1990 onder de naam „Volkseigenes Kom- 
binat Berliner Verkehrs-Betriebe (BVB)”. In 
september 1990 werd dit bedrijf omgevormd 
tot een „Eigenbetrieb” van (toen nog Oost-) 
Berlijn. Op 25 oktober 1990 besloot de leiding 
van het bedrijf terug te treden en de functies te 
laten waarnemen door de leiding van de BVG. 
Hiermee werd de aanzet gegeven tot het weer 
samengaan van de BVB en de BVG per 1 janu¬ 
ari 1992. Het bedrijf heet nu weer net als tussen 
193&en 1949. 

Vooruitlopend op de vereniging werd het 
BVB-personeel al vanaf mei 1991 in BVG-uni- 
formen gestoken. Het nieuwe bedrijf heeft on¬ 
geveer 27.000 medewerkers en vervoert per 
dag circa 4 miljoen reizigers, als volgt verdeeld 
over de vervoerwijzen: 

U-Bahn: west 1.400.000, oost 240.000 
bus: west 1.500.000, oost 300.000 

tram: west - , oost 450.000 

S-Bahn: west 200.000, oost - . 

De DR vervoert per S-Bahn buiten voorma¬ 
lig West-Berlijn dagelijks 500.000 reizigers. 

Nieuwe nummers 

In het nieuwe Berlijn en omgeving bleken 
vele doublures voor te komen in de nummering 
van tram- en buslijnen. De S-Bahn en U-Bahn 
in Oost kenden helemaal geen lijnnummers. Op 
2 juni 1991 werd daarom een geheel nieuw 
nummersysteem ingevoerd, dat als volgt is op¬ 
gebouwd: 

- Er zijn S- en U-Bahn-lijnen met lijnnummers 
onder de 100, met een S of U ervoor. 

- De overige treindiensten in het tariefgebied 
heten voortaan „Regionalbahn”, met lijn¬ 
nummers onder de 100, met een R ervoor. 

- De tramlijnen krijgen de nummers 1 t/m 100 
toegewezen. Bij nachtlijnen komt er een N 
voor. De trams van Woltersdorf, Schöneiche 


De Strassenbahn heet 
voortaan Tram. 


en Strausberg krijgen respectievelijk de lijn¬ 
nummers 87, 88 en 89. De tramlijnen in 
Potsdam worden genummerd tussen 91 en 
99. 

- De buslijnen worden per gebied onderge¬ 
bracht in de honderdtallen tussen 100 en 
999. Ook hier zijn er nachtlijnen met een N. 
En dan zijn er ook nog veerdiensten met de 
letter F, gevolgd door een nummer. 

Om naast U, S, R en bus een kort en pak¬ 
kend begrip voor de „StraBenbahn” in te voe¬ 
ren, heet de tram in Berlijn sinds 2 juni 1992 
„Tram”. Voor ons, voor Zuidduitsers en voor 
Zwitsers niets bijzonders, maar voor Berlijners 
is het wel even wennen. 

En het complete aanbod van al deze vervoer¬ 
middelen is te vinden in een allesomvattende 
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Treinstellen type D (gekocht van West) op lijn U5 in Hellersdorf; 26 
september 1991. Foto: John Krijgsman. 
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De Magnetbahn zweefde tot 31 juli 1991 op de Potsdamer Platz vlak 
langs de Muur; 26 mei 1991. Foto: John Krijgsman. 


dienstregeling van 1032 pagina’s en een ge¬ 
wicht van bijna een kilo. Op 5 oktober 1991 
verscheen een eerste aanvullingsboek, met zo’n 
150 pagina’s wijzigingen. 

Een andere vorm van vernummering betreft 
het rollend materieel. Omdat de DR zich per 1 
januari 1992 aanpast aan het bij de DB gebrui¬ 
kelijke nummersysteem, moeten ook de S- 
Bahn-treinstellen vernummerd worden. Ener¬ 
zijds lijkt dat vrij eenvoudig, omdat de series 
275/276/277 voortaan als 475/476/477 door het 
leven gaan. De serie 270 doet het anders en 
heet voortaan 485. Maar bovendien worden van 
alle „Viertelzüge” (tweewagenstellen) de 
motor- en bijwagens van identieke eindnum- 
mers voorzien, terwijl de DR deze vroeger op¬ 
volgend nummerde. Dat is dus wat minder sim¬ 
pel. Een voorbeeld: het treinstel 276 343 (mo¬ 
torwagen) + 276 344 (bijwagen) krijgt de num¬ 
mers 476 370 + 876 370. Voor de waarlijk nu¬ 
meriek geïnteresseerde is het iets om van te wa¬ 
tertanden, dan wel overspannen van te raken! 

Ook de BVG doet mee, met haar oude trein¬ 
stellen, die hun DR-nummers nog hadden. De 
nieuwe treinstellen serie 480 zijn al volgens het 
nieuwe systeem genummerd. 

S-Bahn 

Een eerste vorm van samenwerking tussen 
de S-Bahn van Oost- en West-Berlijn was het 
inzetten van DR-treinstellen op het Westber- 
lijnse S-Bahn-net tussen november 1989 en 
juni 1990 (zie OdR 1990-1). Vanaf 1 april 1990 
gingen S-Bahn-bestuurders van de BVG ook 
het traject Lehrter Stadtbahnhof - Friedrich- 
strasse berijden, waar tot dan toe alleen DR- 
personeel mocht komen (zie OdR 1987-12). 

Op 2 juli 1990 werd na bijna 29 jaar weer 
het doorgaande S-Bahn-verkeer over de Stadt- 
bahn hervat. De sporen in het vroegere grens- 
en controlestation Friedrichstrasse werden met 
elkaar verbonden en de treinen gingen weer rij¬ 
den van Wannsee naar Erkner en Königs Wus- 
terhausen. 

Aanvankelijk reden slechts zes treinen per 
uur door van en naar West-Berlijn. Tot heden is 
het aantal doorgaande treinen stapsgewijs ver¬ 
hoogd tot vijftien per uur. Er zijn nu ook door¬ 
gaande treinen van Charlottenburg naar Straus- 
berg en Flughafen Schönefeld, allemaal relaties 
die nog niet zo lang geleden onvoorstelbaar 
waren. De exploitatie wordt door DR en BVG 
gezamenlijk verzorgd, met dien verstande dat 
BVG-personeel nu weer niet verder komt dan 
Lehrter Stadtbahnhof, maar het DR-personeel 


wel in West-Berlijn rijdt. Het merendeel van 
het materieel wordt door de DR gesteld, waar¬ 
bij alle typen op de BVG-sporen komen. BVG- 
treinstellen rijden met DR-personeel door tot 
ver op het Oostberlijnse S-Bahn-net. 

Op 30 september 1990 kwam in Friedrich¬ 
strasse een derde spoor voor de doorgaande S- 
Bahn-treinen beschikbaar. De scheidingswand 
tussen de Stadtbahnhalle en de Fernbahnhalle, 
die tegelijk de scheiding tussen twee werelden 
vormde, werd verwijderd, zodat Friedrichstras¬ 
se weer een „doorzichtig” station is geworden. 

Bij gebrek aan andere Oost-West-verbindin- 
gen is de Stadtbahn de belangrijkste vervoers- 
ader tussen de beide stadshelften en is het rij¬ 
den van vijftien „Vollzüge” (achtwagentreinen) 
per uur nauwelijks voldoende om de enorme 
aantallen reizigers te verwerken. 

Opvallend is het besluit van de DR om alle 
oude S-Bahn-treinstellen weer te schilderen in 



Lijn R5 tussen voormalig Westberlijns en 
DDR-gebied. Foto: John Krijgsman. 


de kleuren die tot 1985 gebruikelijk waren: 
rood met geel. En dan niet de „TEE-kleuren” 
die de BVG toepast, maar het originele osse- 
bloedrood en okergeel, met zwarte biezen en 
een zilveren dak. Alleen de nieuwe DR-trein¬ 
stellen serie 270 (485) worden nog steeds afge¬ 
leverd in rood met anthracietgrijze vensterband. 
En de aflevering gaat voorlopig nog wel even 
door, want voor 1992 zijn er weer vijftig be¬ 
steld. Daarnaast heeft de DR (!) nu ook een ver- 
volgserie van veertig stuks van het BVG-type 
480 besteld. Dit alles in afwachting van de ont¬ 
wikkelingen rond het Verkehrsverbund en de 
studie naar een nieuw materieeltype (serie 481) 
dat de voordelen van de 480 en 270 in zich ver¬ 
enigt. 

Regionalbahn 

Wat inmiddels de naam Regionalbahn 
draagt, begon, naast het al bestaande verkeer 
buiten West-Berlijn, op 22 januari 1990 met 
een uurdienst met dubbeldekkers tussen Wann¬ 
see en Potsdam. Op 13 augustus 1990 werd ook 
via de overgang Staaken een (beperkt) aantal 
regionale treinen ingelegd, met begin/eindpunt 
in Spandau. Vanaf 30 september 1990 werd het 
aanbod aan treinen via deze route uitgebreid: er 
kwam een uurdienst tot en van Charlottenburg, 
waar de aansluiting met het centrum van West- 
Berlijn aanzienlijk beter is dan in Spandau. 
Aanvankelijk reden hier railbussen, maar de 



Sinds de Muur weg is, zijn de treinen die de omweg over de Aussenring nemen, veel korter 
geworden. Lijn R1 met loc 112 023 vertrekt van Flughafen Schönefeld naar Potsdam; 22 okto¬ 
ber 1991. Foto: John Krijgsman. 
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groei van het vervoer maakte vanaf mei 1991 
de inzet van dubbeldekkers op deze lijn R5 
noodzakelijk. Net als op lijn R3 tussen Wann- 
see en Potsdam rijden hier vaak de voormalige 
„regeringslocs” 118 548, 550 en 552. 

Een probleem is nog altijd de bediening van 
het station Staaken. De treinen van lijn R5 rij¬ 
den over de Fernbahn-sporen, die tot medio 

1991 tussen hoge muren naar het controlesta- 
tion Staaken leidden. Voor het lokale (DDR-) 
verkeer was er een doodlopend zijspoor met 
een perron, buiten de muur. Zolang er langs de 
hoofdsporen geen perrons worden aangelegd, 
wordt Staaken bediend met een pendelrailbusje 
tussen Staaken en Dallgow. 

Op de R-lijnen buiten het voormalige West- 
Berlijn zijn de vervoerstromen sterk gewijzigd. 
Wie via Wannsee of Staaken kan reizen, zal 
niet zo snel meer de omweg over de Aussen- 
ring nemen. Tussen Schönefeld en Potsdam - 
Werder wordt een uurdienst gereden, met kor¬ 
tere treinen dan vroeger. Op de noordelijke en 
westelijke delen van de Aussenring rijden de R- 
treinen ongeveer om de twee uur. 

Het op de Muur doodlopende lijntje R14 van 
Blankenfelde naar Mahlow, waar op het laatst 
een vrijwel altijd lege railbus pendelde, werd in 
september 1991 stilgelegd. Vanaf 1 september 

1992 gaat hier de S-Bahn vanuit het Westber- 
lijnse Lichtenrade naar Blankenfelde rijden. 

U-Bahn 

Wat er gebeurde met de Westberlijnse lijnen 
U6 en U8, die onder Oost-Berlijn door reden, is 
al beschreven. Voor de beide Oostberlijnse U- 
Bahn-lijnen hadden het opengaan van de grens 
en de vereniging aanvankelijk geen schokkende 
gevolgen. Op de kleinprofiellijn (rijtuigen 2,30 
m breed) tussen Pankow en Otto-Grotewohl- 
StraBe (thans MohrenstraBe) was enkele dagen 
vóór 9 november 1989 afscheid genomen van 
de laatste vooroorlogse rijtuigen. De lijn werd 
geheel bediend met de nieuw gebouwde rijtui¬ 
gen van het type G I. Sinds 13 augustus 1961 
ontbeerde deze lijn een remise en werkplaats, 
zodat al het materieel moest rijden of onderweg 
worden opgesteld. Voor groot onderhoud moest 
worden uitgeweken naar de werkplaats van de 
grootprofiellijn in Friedrichsfelde of naar het 
Reichsbahnausbesserungswerk (RAW) Schöne- 
weide. De plannen voor een verlenging naar 
Pankow (Kirche) en een aftakking naar een 
nieuwe werkplaats daar in de buurt waren ech¬ 
ter al gereed en er werd in maart 1990 met de 
werkzaamheden begonnen. In oktober 1990 


viel de beslissing de verbinding met West-Ber- 
lijn weer te herstellen, zodat het werkplaatspro¬ 
bleem niet meer speelde. De werkzaamheden 
zijn daarna tijdelijk stilgelegd, maar de verlen¬ 
ging naar Pankow (Kirche) zal toch binnen af¬ 
zienbare tijd worden aangelegd. 

De verbinding met West-Berlijn zal net als 
vroeger via Potsdamer Platz - Gleisdreieck - 


De laatste tram in West-Berlijn reed 
op een U-Bahn-viaduct. 


Bülowstrasse - Nollendorfplatz aansluiten op 
lijn U2 naar Krumme Lanke. 

In 1973 was het traject tussen Gleisdreieck 
en Nollendorfplatz buiten dienst gesteld voor 
openbaar vervoer. Op de hooggelegen perrons 
van het station Nollendorfplatz werd in oude 
rijtuigen een vlooienmarkt ingericht, terwijl in 
het station Bülowstrasse een Turkse bazar werd 
gevestigd. Tussen beide stations pendelde de 
enige tram die in West-Berlijn nog reed sinds 
in 1967 het trambedrijf was opgeheven. Op 15 
april 1991 reed deze tram voor het laatst. In de 
zomer van 1991 werden de stations ontruimd 
en de viaducten grotendeels afgebroken, omdat 
vernieuwing de beste oplossing bleek te zijn. 

Tussen Gleisdreieck en de Muur bij Potsda¬ 
mer Platz werd het voormalige U-Bahn-tracé al 
sinds jaren in beslag genomen door het proef- 
traject van de „Magnetbahn”. Dit vervoermid¬ 
del was inmiddels rijp voor (gratis) beproeving 
met passagiers en werd als zodanig al enige 


jaren gebruikt. Het wachten was nog op de de¬ 
finitieve toelating als openbaarvervoermiddel. 
De vergunning hiertoe werd op 18 juli 1991 
verleend, zodat de BVG in allerijl stempelauto¬ 
maten plaatste en van de reizigers betaling kon 
verlangen. Al op 31 juli 1991 zweefde de M- 
Bahn echter voor het laatst met publiek. De 
baan en de stations zijn korte tijd later gede¬ 
monteerd en samen met de voertuigen opgesla¬ 
gen, om misschien diensten te gaan bewijzen 
tussen het station en de luchthaven van Schöne¬ 
feld. 

Het herstel van de U-Bahn-verbinding tussen 
Oost en West kost 176 miljoen DM. Daarvoor 
worden niet alleen viaducten, tunnels, stations, 
sporen en seinen vernieuwd, maar wordt ook de 
polariteit van de stroomvoorziening (ooit door 
de BVB gewijzigd) omgekeerd en worden 234 
G I-rijtuigen aangepast aan de BVG-techniek. 
Medio 1993 moet lijn U2 tussen Krumme 
Lanko en Pankow gaan rijden. Vooruitlopend 
daarop heet de Oostberlijnse kleinprofiellijn in¬ 
middels al U2. 

De grootprofiellijn (rijtuigen 2,65 m breed) 
van Alexanderplatz naar Hönow wordt nu lijn 
U5 genoemd. Voor de verlenging naar Hönow, 
die in 1989 voltooid werd, had de BVB in 
West-Berlijn 21 tweewagenstellen type D I ge¬ 
kocht. Daarnaast werd door het RAW Schöne- 
weide tot september 1990 een aantal treinstel¬ 
len type E III gebouwd, met gebruikmaking 
van onderdelen van gesloopte S-Bahn-treinstel- 
len. Door de gebeurtenissen in november 1989 
werd de levering van treinstellen van West naar 



Vroeger was dat ondenkbaar, maar één bijwagen is nu ruim voldoende. Reko-tramstel op lijn 
49 naar Buchholz. Rosenthaler Platz, 26 mei 1991. Foto: John Krijgsman. 



Op 18 november 1989 rijdt de Oostberlijnse S-Bahn van Pankow naar Schönhauser Allee door het grensgebied bij Bornholmer Strasse. Twee 
jaar later, op 26 september 1991, staat een treinstel serie 270 in het nieuwe station Bornholmer Strasse (Ost) en is links de Westberlijnse S- 
Bahn naar Frohnau zichtbaar geworden. Foto's: John Krijgsman. 


138 






















op details M 1992-4 



Oost tijdelijk gestaakt, maar later weer voortge¬ 
zet. Met het teruglopen van het vervoer in Oost 
en de behoefte aan meer materieel op het BVG- 
net, zijn alle D I-rijtuigen weer teruggekeerd in 
West, waar ze deels nog in BVB-kleuren heb¬ 
ben rondgereden. Overigens zullen alle U- 
Bahn-treinstellen in Berlijn uiteindelijk het 
standaard-BVG-geel dragen. De eerste ex- 
BVB-treinstellen zijn al omgeschilderd. Grap¬ 
pig is ook dat tegenwoordig treinstellen van lijn 
U5 over de Stadtbahn naar Wannsee gesleept 
worden om daar op de kuilwielenbank van de 
BVG-S-Bahn behandeld te worden. 

De bevoorrading van de BVB-kantine in het 
U-Bahnhof Alexanderplatz met een speciale 
„Brausewagen” werd in april 1991 overgeno¬ 
men door een vrachtauto. 

« 

Per 3 oktober 1991 zijn negen U-Bahn-sta¬ 
tions voorzien van nieuwe namen. Daarbij zijn 
diverse overleden politici en tweederangs SED- 
functionarissen van het toneel verdwenen, maar 
bijvoorbeeld ook het begrip Nordbahnhof, dat 
al veertig j aar geen betekenis meer had. 

De perrons van de stations op lijn U6 onder 
Oost-Berlijn zijn overigens slechts lang genoeg 
voor vierwagentreinen, dit in tegenstelling tot 
de in de loop der jaren verbouwde Westberlijn- 
se stations op deze lijn. Er is inmiddels 122 
miljoen DM beschikbaar gesteld om deze sta¬ 
tions vóór het jaar 2000 aan te passen voor de 
inzet van treinen met zes rijtuigen. 

Tram 

De tram was in Oost-Berlijn het belangrijk¬ 
ste openbaarvervoermiddel. De uitbreidingen 
van het net in de afgelopen vijftien jaar hebben 
die positie steeds verder versterkt. Op 1 mei 
1991 werd de voorlopig laatste verlenging ge¬ 
opend, van Marzahn naar Hellersdorf. De ener¬ 
gie zal zich nu richten op verlengingen naar 
voormalig West-Berlijn, want na aanvankelijke 
scepsis zijn het stadsbestuur en de BVG er toch 
van doordrongen dat de tram niet genegeerd 
kan worden als belangrijk onderdeel van de 
nieuwe BVG en dat het onzinnig zou zijn het 
tramnet te laten ophouden waar eens de Muur 
stond. Voor details van de verlengingsplannen 
verwijs ik naar OdR 1992-3. 

De vernieuwing van het wagenpark met al 
bestelde Tatra-trams is doorgegaan tot begin 
1992. Er zijn uiteindelijk 118 motorwagens T6 
en 59 bijwagens B6 geleverd. Als er niet een 
fors aantal gelede KT4D-wagens naar Potsdam 
zou zijn doorgesluisd, zou al het oudere mate¬ 
rieel in Berlijn al van de rails verdwenen zijn. 
Maar nog altijd is een deel van het net niet ge¬ 
schikt voor de Tatra-wagens met hun grote 
stroomafname. Dus rijden er nog steeds Reko- 
tramstellen (Köpenick en Pankow) en zelfs nog 
een twintigtal Grossraum-stellen (Köpenick, 
vooral lijn 86). 

In juli 1991 leverde LEW Hennigsdorf een 
in samenwerking met AEG gemoderniseerd 
KT4D-tramstel 219 491+492 af. Belangrijkste 
veranderingen: bekleding op de harde stalen 
kuipstoeltjes, buitenluidsprekers, nieuwe lijn¬ 
en richtingaanduiding, wielflenssmering, anti- 
slipbeveiliging en als belangrijkste een elektro¬ 
nische schakeling ter vervanging van de 
stroomvretende weerstandsinstallatie. Mogelijk 
wordt een deel van het wagenpark op deze 
wijze gemoderniseerd. Kosten: circa 500.000 
DM per wagen. Daarnaast wordt de aanschaf 
van nieuwe lagevloertrams overwogen (zie 
OdR 1992-3). 


Omdat het vervoer vooral in de spitsuren is 
teruggelopen, zijn de laatste „GroBzüge” 
(T6+T6+B6) in augustus 1991 verdwenen. Ook 
de Reko-stellen rijden op sommige lijnen met 
maar één in plaats van twee bijwagens. 

Het trambedrijf van de BVB maakte op ver¬ 
schillende manieren kennis met de gevolgen 
van het kapitalisme en de veranderende tijden. 
Op 14 mei 1990 reed de laatste goederentram, 
omdat dit vervoer in een Westerse samenleving 
blijkbaar niet past. „Totalwerbung” past daar 
wel in en dus rijden diverse trams bont beschil¬ 
derd rond. En krakersrellen horen er ook bij: op 
14 november 1990 sneuvelde een Reko-tram- 
stel als barricade op het slagveld rond een ont¬ 
ruiming in de Mainzer Strasse. 

Meer S-Bahn 

Al in maart 1990 werden plannen gepresen¬ 
teerd voor een spoedig herstel van een vijftal S- 
Bahn-verbindingen. Aan alle vijf wordt inmid¬ 
dels hard gewerkt. 

Als eerste werd het probleem Bornholmer 
StraBe aangepakt. Sinds 1961 reden de Oost- en 


West-S-Bahnen hier naast elkaar door het 
grensgebied. De Westberlijnse S-Bahn reed 
door het station, dat op Oostberlijns gebied lag 
en waar dus niet gestopt mocht worden. De 
Oostberlijnse sporen waren langs het station 
gelegd, aan de andere zijde van de Muur. De 
(voorlopige) oplossing was eenvoudig: op 22 
december 1990 ging het oude station weer open 
en op 5 augustus 1991 konden nieuwe, tijdelij¬ 
ke perrons langs de oostelijke S-Bahn-sporen in 
gebruik gesteld worden. Via een al bestaande 
brug is er nu de mogelijkheid over te stappen 
tussen de beide S-Bahn-netten. Deze voorzie¬ 
ning heeft ruim vier miljoen DM gekost. Over 
vijfjaar moet in Bornholmer StraBe de toestand 
van vroeger hersteld zijn, waarbij de treinen uit 
alle richtingen weer het oorspronkelijke station 
kunnen aandoen. 

De verbinding tussen Wannsee en Potsdam 
wordt ook weer aangelegd. Tijdens het schrij¬ 
ven van dit artikel was het de bedoeling dat de 
elektrische S-Bahn-treinen op 1 april 1992 
weer zouden gaan rijden. Na een start met een 
pendelbedrijf zal dan in juni 1992 de historisch 
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Gedurende dertig jaar eindigde het pendeltreintje uit Blankenfelde in Mahlow, een uithoek bij 
de Muur en voormalig S-Bahn-station; 31 juli 1991. Foto: Tom Verhaar. 


uiterst verantwoorde doorgaande dienst Pots¬ 
dam - Erkner beginnen. 

Ook tussen Frohnau en Hohen Neuendorf 
wordt de oude verbinding hersteld, zodat naar 
verwachting vanaf 1 augustus 1992 Oranien- 
burg niet meer via de omweg over de Aussen- 
ring met Berlijn verbonden zal zijn. Een maand 
later volgt dan aan de zuidelijke stadsgrens de 
verlenging van Lichtenrade naar Blankenfelde. 

In december 1993 moet de „Südring” weer 
in dienst tussen Westend en Sonnenallee. Voor 
de verbinding met het oostelijke net wordt daar 
het traject Neukölln - Baumschulenweg aan 
toegevoegd. 

Voor de genoemde vier verlengingen geldt 
dat ze alle enkelsporig worden uitgevoerd, om 
voor weinig geld snel een minimale voorzie¬ 
ning te kunnen bieden. 

De Berlijnse senator van Verkeer heeft on¬ 
langs opdracht gegeven ook het traject Schön- 
holz - Tegel provisorisch opnieuw in dienst te 
stellen, en wel vóór 1 januari 1993! Aangezien 
hier voor dienstvervoer (Waggon-Union) nog 
gereden wordt, is dit misschien nog wel realis¬ 
tisch. Ten noorden van Tegel in de richting 
Hennigsdorf wordt het moeilijker, want daar 
heeft men, met de eeuwigheid van de Muur in 
gedachten, in 1986 op de spoorbaan de uitvals¬ 
weg naar de nieuwe Autobahn naar Hamburg 
aangelegd. 

Eind 1993 moet dan ook nog de lijn Priester- 
weg - Lichterfelde Süd weer in bedrijf. Verlen¬ 
ging naar Teltow - Stahnsdorf is in studie. 

Na 1995 zijn nog diverse verbindingen ge¬ 
pland die veel meer inspanningen en geld vra¬ 
gen, zoals de al genoemde verbinding van 
Tegel naar Hennigsdorf. Niet alles wat er vóór 
13 augustus 1961 was, zal echter opnieuw wor¬ 
den aangelegd. 

Fernbahn 

In het vervoer over de lange afstand is de po¬ 
sitie van Berlijn in twee jaar tijd zeer veran¬ 
derd, en er staat nog veel sensationeels te ge¬ 
beuren. Terwijl West-Berlijn in 1989 met ze¬ 
ventien transiet-treinen per etmaal verbonden 
was met West-Duitsland, was het treinverkeer 
van het oostelijke stadsdeel vooral gericht op 
het binnenland en de bevriende communisti¬ 
sche staten. Vanuit Berlin Hauptbahnhof kon je 
wel vijf keer per dag naar de voormalige 
Sovjetunie en vanuit Lichtenberg naar vele an¬ 
dere, voor ons exotische oorden. 


Het transiet-verkeer kon per 1 juli 1990 ver¬ 
vallen, omdat er geen grenscontroles meer 
waren. Toen konden de treinen naar en van het 
Westen, die altijd het controlestation Friedrich- 
strasse als begin- en eindpunt hadden, gaan 
starten en eindigen in het Hauptbahnhof, waar 
ze vóór die tijd toch al leeg voorbij kwamen. 


1842: Frankfurter Bahnhof 
1882: Schlesischer Bahnhof 
1950: Ostbahnhof 
1987: Hauptbahnhof 
1992: Frankfurter Bahnhof 


Al met de nieuwe dienstregeling in juni 1990 
was er een aantal InterRegio-treinen gaan rijden 
van Keulen naar Berlijn. Met hun Bistrowagen 
verlangden ze een correcte stroomvoorziening, 
die de DR-locs bij nader inzien niet konden le¬ 
veren. En zo gebeurde amper een halfjaar na 
het opengaan van de Muur iets waar eerder nie¬ 
mand serieus aan had durven denken: van 2 tot 
27 juni 1990 namen DB-locs van de serie 218 
de tractie van de IR-treinen tot Berlijn voor hun 
rekening! Daarna werd een oplossing gevonden 
door een loc van de DR-serie 119 als „energie- 
wagen” mee te laten rijden. 

Op 1 augustus 1990 startte een experiment 
van de DR met de Intercity „Max Liebermann” 
van Berlijn naar Hamburg, gereden met een via 


Liechtenstein gehuurd ex-DB-treinstel type 
601. Vanaf 30 september 1990 werd dit een 
„gewone” IC met DB-rijtuigen en een DR-loc. 

De dienstregeling van 2 juni 1991 bracht 
werkelijke opname van Berlijn in het EC/IC- 
net van de DB: veertien keer per dag via Mag- 
deburg - Braunschweig naar het Ruhrgebiet en 
Zuidwest-Duitsland, vier keer per dag naar 
Hamburg. Er kwamen D-treinen via Stendal 
naar Hannover (twee keer per dag door naar 
Amsterdam) en een vieruurdienst 
Frankfurt/Oder - Berlin Stadtbahn - Magde- 
burg (- Halberstadt) v.v. Daarentegen verdwe¬ 
nen de DR-Stadte-ExpreB-Züge die de belang¬ 
rijkste steden van de inmiddels opgeheven 
DDR verbonden met de toenmalige „halve” 
hoofdstad. 

De zomerdienstregeling van 1992 zal weer 
meer nieuws brengen: intercity lijnen Hamburg 
- Berlijn - Dresden en Berlijn - München. Het 
Hauptbahnhof wordt de draaischijf van dit ver¬ 
keer en zal waarschijnlijk de naam Frankfurter 
Bahnhof krijgen. Hauptbahnhof was tenslotte 
alleen maar een politieke keuze omdat de 
hoofdstad van de DDR ook een hoofdstation 
moest hebben. De treinen naar het voormalige 
oostblok worden verbannen naar het verder 
buiten het centrum gelegen Lichtenberg, behal¬ 
ve natuurlijk de nieuwe EC Berolina van Ber¬ 
lijn naar Warschau. 

In 1993 zal dan de ICE naar Berlijn komen, 
voorlopig nog over bestaande sporen. In 1997 
moet dat via de nieuwe hogesnelheidslijn vanaf 
Hannover gaan. De Stadtbahn zal vóór de 
zomer van 1993 geëlektrificeerd worden tot 
Zoo. Voor renovatie en elektrificatie van de rest 
van de Stadtbahn wordt gedacht aan een totale 
stillegging gedurende een jaar! 

Op termijn kan de bestaande spoorwegin¬ 
frastructuur van Berlijn het verkeer nooit ver¬ 
werken. Uit diverse studies is de variant met 
een noord-zuidtunnel met een kruisingsstation 
bij het Lehrter Stadtbahnhof als het meest re¬ 
alistisch uit de bus gekomen. In de voormalige 
grensstrook is in ieder geval nu nog plaats ge¬ 
noeg. Het zal nog wel tien jaar duren voordat 
deze plannen verwezenlijkt zijn, maar dat nieu¬ 
we knooppunt zou wel eens terecht de naam 
Berlin Hauptbahnhof kunnen krijgen. En mis¬ 
schien zal de Transrapid dan ook nog eens zwe¬ 
ven tussen Berlijn en Hamburg, als een letterlij¬ 
ke „Fliegender Hamburger”. 

Er valt in het Berlijn zonder Muur in ieder 
geval voldoende te bouwen en te breken. □ 


Tegenwoordig een vertrouwde verschijning: DB-IC-rijtuigen. Een trein op weg van het opstel 
terrein in Rummelsburg naar het Hauptbahnhof. Warschauer Strasse, 21 oktober 1991. 

Foto: John Krijgsman. 
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Beelden van toen 
en nu 


op de rails 


1992-4 


Vermoedelijk als gevolg van spoorspatting 
ontspoorde bij Wouw op 25 mei 1926 het ach¬ 
terste gedeelte van trein 18, onderweg van Vlis- 
singen naar Amsterdam. 

„Het was een verwoesting van rails, spoor¬ 
biels en omgewoeld zand, in grillige vormen, 
met ruwe kracht verbogen, lagen ijzeren staven 
uiteengerukt, omgeven door versplinterde bal¬ 
ken en stukken hout. Wat verderop tusschen de 
rails, een drietal wagons, waarvan de laatste op 
de rechterzijde lag gekanteld. Tusschen het ge¬ 
heel onderstel, als gevlochten tusschen ver¬ 
splinterd hout en verbogen ijzer, een meters¬ 
lang stuk rails, waarvan het uiteinde als door 
een reuzenhand tot een hoefijzer gevormd was. 
Van de beide andere wagons was het onderstel 
eveneens gehavend, terwijl de ruiten der coupé¬ 
raampjes voor een groot deel waren gebroken”. 

In het gekantelde rijtuig C 5073 vielen vijf 
gewonden. Het rijtuig met 110 zitplaatsen 
derde klasse was een soortgenoot van het rijtuig 
C 5055, dat thans deel uitmaakt van de collectie 
van het Nederlands Spoorwegmuseum. Het be¬ 
hoorde tot de serie C 5001-5135, die in de jaren 
1901-1920 in dienst was gesteld. Een gedeelte 
van deze serie was uitgerust met elektrische 
verlichting (uit accu’s), terwijl de rest een klas¬ 
sieke gasverlichting bezat. Het reservoir met 
gas was onder de wagenbak gemonteerd en 
vatte bij ontsporing vlam, doordat vonken van 
over elkaar schurend ijzer met het gas in aanra¬ 
king kwamen. Naderhand werden in het parle¬ 
ment vragen gesteld aan de minister van Water¬ 
staat over het al of niet handhaven van gasver¬ 
lichting in spoor- en tramwegrijtuigen, maar 
aangezien ook elektrische verlichting uit accu’s 
niet geheel van gevaar was ontbloot, werd aan 
de Nederlandsche maatschappijen geenszins 
een verbod opgelegd. 

Nadat de ravage was opgeruimd en het spoor 
hersteld, kon een dag later het treinverkeer 
weer volledig worden hervat. 

65 jaar later heeft de plaats van het ongeval 
een ware gedaantewisseling ondergaan. Het 
baanvak is voorzien van langgelast spoor in 
grindballast in plaats van korte railstaven op 
een zandbedding. Bij de elektrificatie in 1957 
zijn de telegraaf- en telefoonpalen verdwenen. 
Het boerderijtje achter het gekantelde rijtuig uit 
1926 is echter op de foto van 1991 met treinstel 
908 (plan V) als trein 14667 (Roosendaal - 
Vlissingen) identiek gebleven. 

Marius Broos 




Repro: Marius Broos. 


Treinstel 908 op trein 14667 (Roosendaal - Vlissingen); 24 mei 1991. Foto: Marius Broos. 



Videoproduktie „Dampf zu Ulbricht’s Zei- 
ten”, deel 1 (het noorden van de DDR). Op¬ 
namen en montage: Ton Pruissen. Uitg. 
Stichting Rail-Art. Bestnr. 8-5. Prijs afge¬ 
haald ƒ 90,—, per post ƒ 96,—. 

De beheerder van het NVBS-filmarchief en 
cineast Ton Pruissen heeft het uitstekende idee 
opgevat een aantal van zijn vroege films uit te 
brengen op video. Het eerste produkt overtreft 
de stoutste verwachtingen. De kijker maakt 
vijftig ademloze minuten mee aan de hand van 
een reisverslag uit de jaren 1967, 1968 en 1971. 

Het is nauwelijks voorstelbaar dat de films 
„slechts” twintig jaar geleden zijn opgenomen. 


De zwart-witbeelden, origineel op 8 mm-film, 
zijn stuk voor stuk van uitstekende kwaliteit, 
terwijl montage duidelijk met grote zorg, liefde 
en kennis van het filmvak en de railmaterie is 
uitgevoerd. Als er al één puntje van kritiek mag 
worden gemaakt, dan kan gezegd worden dat 
het nagesynchroniseerde geluid slechts bijna 
overal zeer goed bij de beelden aansluit. 

Ruim 65 % van de film wordt besteed aan 
smalspoorlijnen, die inmiddels allemaal zijn 
opgeheven. De nog bestaande lijnen in dit ge¬ 
bied worden niet getoond. De locs die hier nij¬ 
ver hun treinen trekken door dorpen en in de 
berm van de weg, zijn eigenlijk allemaal zeer 
bijzonder. 


Als wij ons bij het zien van deze beelden re¬ 
aliseren dat de omstandigheden waaronder de 
opnamen tot stand kwamen, zeer moeilijk 
waren, omdat het filmen en het fotograferen 
van railobjecten in die dagen in de Oostblok¬ 
landen verboden waren, dan wordt de waarde¬ 
ring voor dit filmdocument nog groter. In ver¬ 
houding tot de films, die tegenwoordig worden 
opgenomen met moderne apparatuur en onder 
vaak ideale omstandigheden, is de prijs niet 
hoog, zeker als wij de hoogwaardige kwaliteit 
in ogenschouw nemen. 

Iedere ware liefhebber van de railhistorie (in 
beelden) is deze videoband van harte aanbevo¬ 
len. Tot slot laat een preview van deel 2, waarin 
het overige deel van de DDR behandeld zal 
worden, ons verlangen naar een snel verschij¬ 
nen daarvan. 

Jaap Nieweg 
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Contributie 1992 

Heeft u nog niet betaald? 

Wenst u „Op de Rails” te blijven lezen? 

Zo ja, dan per omgaande contributie beta¬ 
len! 


Buitenlandse girorekeningen 

Ter vermijding van de exorbitant hoge admi¬ 
nistratiekosten die de Postgiro thans voor bui¬ 
tenlandse overschrijvingen berekent, heeft de 
NVBS enkele buitenlandse girorekeningen ge¬ 
opend. Dit zijn in België postcheckrekening 
000-1631823-89 ten name van NVBS te Heem¬ 
stede, Nederland en in Duitsland Postgirokonto 
83929-664 Postgiroamt Saarbrücken, Bankleit- 
zahl 590.100.66 ten name van NVBS te Heem¬ 
stede, Niederlande. 

Adreswijziging 

De coördinator van Op de Rails, F. van der 
Gragt, is verhuisd. Zijn nieuwe adres luidt: 
Wittgensteinlaan 21, 1062 KA Amsterdam. 
Telefoon en telefax (020) 6693193. 

Morop-congres 

Het 39e Morop-congres zal van 12 tot en 
met 19 september 1992 worden gehouden in 
Oostenrijk, in Innsbruck en in het nabijgelegen 
Igls. 

De Morop is de overkoepelende organisatie 
van alle Europese verenigingen van spoorweg- 
modelbouwers en spoorwegvrienden. De 
Morop omvat thans 22 nationale verenigingen 
met in totaal meer dan 67.000 individuele 
leden. 

Het volledige programma van dit congres is, 
met de bijbehorende aanmeldingsformulieren 
en nadere inlichtingen, kosteloos verkrijgbaar 
bij J.H. Broers, Meppelweg 295, 2544 AG Den 
Haag. 

Opgemerkt zij nog dat men heeft gestreefd 
naar een zo goedkoop mogelijk congres; zo zijn 
de kosten van de excursies aanzienlijk lager 
dan die van het vorig jaar in Nantes. 

Koninginnedagrit 

Het was de bedoeling om traditiegetrouw dit 
jaar op 30 april de Koninginnedagrit te laten 
plaatsvinden. Verschillende ideeën zijn ruim te- 
voeren onderzocht op hun haalbaarheid, onder 
meer een rit met de 1501 en een rit met een En¬ 
gelse 2C-stoomlocomotief die op dit moment in 
Breda in revisie is. Geen van de ideeën bleek 
praktisch uitvoerbaar. Het NVBS-excursiebu- 
reau heeft derhalve moeten besluiten dit jaar 
geen Koninginnedagrit te organiseren. 

Afscheidsrit met een Aegon-stel 

Het reclamecontract tussen de NS en het ver¬ 
zekeringsconcern Aegon is onlangs afgelopen. 
Als gevolg hiervan krijgen de twee resterende 
Aegon-stellen deze zomer hun oorspronkelijke 
geel-blauwe kleurstelling terug. Dit feit is aan¬ 
leiding om een afscheidsrit te organiseren met 
een van deze twee stellen. 
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De fotorondrit zal worden gehouden op za¬ 
terdag 4 juli 1992, vertrek Amsterdam CS om 
10.15 uur. Het einde van de excursie is voor¬ 
zien om 18.00 uur eveneens te Amsterdam CS. 
De rit zal langs Alphen a/d Rijn, Beesd, Den 
Haag HS, Dordrecht, Geldermalsen, Hoofd¬ 
dorp, Leiden, Utrecht en Schiphol voeren. De 
volgorde waarin we deze plaatsen zullen aan¬ 
doen, blijft een verrassing. Uiteraard worden er 
onderweg weer talrijke fotostops gehouden, 
waarbij onverwachte ontmoetingen niet zijn 
uitgesloten. 

De excursieprijs bedraagt ƒ 50 voor leden en 
ƒ 60 voor introducés. Een kaartje van elk sta¬ 
tion in Nederland en terug kost ƒ 20. Opgave 
voor deze excursie is mogelijk door overma¬ 
king van het verschuldigde bedrag op postgiro¬ 
rekening 636691 t.n.v. NVBS-excursies te 
Nieuwegein onder vermelding van „Aegon-ex- 
cursie”. Aan deze excursie kunnen slechts 150 
personen deelnemen, dus wie het eerst komt, 
het eerst maalt. Bij voldoende belangstelling 
wordt deze rit op zaterdag 11 juli herhaald. 

De aanmeldingstermijn sluit op 31 mei a.s„ 
de deelnemersbewijzen ontvangt u in de laatste 
week van juni. 


Bureau Railatlas 


Via het Bureau Railatlas van de NVBS zijn 
de tekeningen, gemaakt voor het boek „Maas- 
Buurtspoorweg” van P.J.M. Rutten, als een 
aparte set verkrijgbaar. 

De collectie netkaarten, sporenliggingen en 
emplacementen van de MBS/VMH omvat 15 
bladen (nummers 386 t/m 400) op het formaat 
A4 en kost ƒ 7,50, exclusief verzendkosten. 

Tevens zijn als nieuwe uitgaven verkrijgbaar 
gesteld: 


401. HTM 

402. HTM 

403. ZVTM 

404. SBM 

405. MT 


netkaart Den Haag (noord), 
1893-1897 A3 ƒ1- 

netkaart Den Haag (zuid), 
1893-1897 A3 ƒ1,- 

remise- en werkplaatscomplex te 
Drieschouwen, 1916 en 1935 

A4 ƒ 0,50 

remise-en werkplaatscomplex te 
Draaibrug, 1914 en 1929 en em¬ 
placement te Sluis, 1928 

A4 ƒ 0,50 
emplacement te Terneuzen, 1935 
A4 ƒ 0,50 


Bestelling van bovenstaande uitgaven is mo¬ 
gelijk door overmaking van het verschuldigde 
bedrag, verhoogd met ƒ 2,50 voor verzendkos¬ 
ten, op postgirorekening 4063344 t.n.v. Bureau 
Railatlas NVBS te Roosendaal. Een lijst van 
verkrijgbare tekeningen is eveneens a ƒ 2,50 le 
bestellen op dit adres. 


Bureau materieeltekeningen 
NVBS 


Van de hand van de heer M. van der Most te 
Arnhem zijn thans in totaal zeven tekeningen 
van NS-stoomlocomotieven verkrijgbaar. 


5455.034 NS 
5455.037 NS 
5455.043 NS 
5455.045 NS 


C 3401-3420 3Z ƒ 2,50 
2C 3701-3820 4Z ƒ3,— 
1D 4301-4537 4Z ƒ3,— 
1D 4501-4504 4Z ƒ3,— 


5455.150 NS IE 5001-5103 4Z ƒ3,— 

5455.060 NS 2C2t 6001-6026 3Z ƒ 2,50 

5455.061 NS 2C2t 6101-6110 3Z ƒ 2,50 

Bestelling door overmaking van het ver¬ 
schuldigde bedrag, verhoogd met ƒ 2,50 voor 
verzendkosten, op postgirorekening 3107900 
ten name van Bureau Materieeltekeningen 
NVBS, Amarildijk 76, 4706 AH Roosendaal. 

Afdelingen en secties 

Afd. Den Haag. Op 11 mei a.s. zal tijdens de 
afdelingsavond een bestuursverkiezing plaats¬ 
vinden. De huidige voorzitter Paul Muré en het 
lid Paul Koster zullen aftreden en zich niet 
meer herkiesbaar stellen. Eventuele belangstel¬ 
lenden voor een functie binnen het afdelingsbe¬ 
stuur wordt verzocht contact op te nemen met 
de secretaris, Raymond Naber, Pauwhof 42, 
2289 BH Rijswijk, tel. (015) 141067. 

Ledenmutaties 

Kandidaatleden: 

120047 J.M. Hoek, Tilburg 
121039 A. van Slingelandt, Nijmegen 
124077 P.W. Overvliet, Oegstgeest 
124078 G.R. Kloos, Zwolle 
127081 L. Riede, Den Haag 
138087 H.H. Philipps, Harmelen 
138088 P. van den Abbeele, Schilde- 
’s-Gravenwezel (België) 

139077 G. Knox, York (Engeland) 

140095 A. Schuurman Hess, Weesp 
143084 R. Assen, Sleen 
143085 C.C.C. Ammerlaan, Zaandijk 
147267 J.J.A. Intveld, Purmerend 
147268 G. Wichems, Delft 
150263 H.F. Verbeek, Amsterdam 
151284 F. Florquin, Mortsel (België) 

151285 L.J. Kooy, Haaksbergen 

152249 A.H. Visscher, Zwolle 

154253 W. Dooijes, Amsterdam 

155228 K. Donker, Lisse 

156238 F.A. van Loenen, Valkenburg (ZH) 

156239 R. Motz, Den Haag 

158191 P.J.E. Günther, Amsterdam 

159165 D. Heis, Blijham 

160138 R.P. van den Berge, Hilversum 

163105 H.W.J. Loeffen, Oss 

164101 R.T. Vergeer, Zwolle 

168062 J. Kerkstra, Sint Annaparochie 

173038 R. Blaauboer, Leiden 

175014 R.F. Meinders, Gorinchem 

177008 S.H. van Elswijk, Ermelo 

177009 J. Bronk, Amstelveen 

Nieuwe begunstiger: 

880309 Rapid Transit Publications, Ilford 
(Engeland) 


Aantrekkelijke aanbiedingen: 

Spoorboekjes van vele landen (1983-’91), 
spoorwegtijdschriften, spoorwegkaarten, 
treinreisliteratuur. 

Vraag onze „Aktionsliste Marz ’92”. 
SBB-Verkaufstelle für auslandische Kurs- 
bücher, Postfach 43, CH-9001 St.Gallen, 
die Schweiz. 
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11 - Excursie Leeuwarden - Stiens. Zie OdR 

1992-1, blz. 29. 

11-Algemene Ledenvergadering te Leeu¬ 
warden. Zie OdR 1992-1, blz. 29. 

13 - Afd. Den Haag. „Het NVBS-jubileum, een 
terugblik”, beelden van diverse evenemen¬ 
ten bij het zestigjarige bestaan van de 
NVBS waaronder „Tram ’91” en „Stoom 
’9T\ Frits van der Gragt vertelt over de or¬ 
ganisatie van deze evenementen, Helena- 
straat 8; 20 uur. 

15 - Afd. Rijnland. „Zijlijnen in Nederland en 
Nebenbahnen in Duitsland”. Films en 
dia’s van Lex Creighton en Raymond Kiès 
zullen de belangrijkste verschillen laten 
zien. NZH-zaal, Rijnsburgerweg 1, Lei¬ 
den; 20 uur. 

15 - Afd. Zwolle. „Stoom op het Twents lo- 
kaalspoormuseum Boekelo - Haaksber¬ 
gen”. G. Kuschy neemt ons mee door de 
geschiedenis van de MBS. Gebouw Wes- 
terhaven, Westerlaan 1; 20 uur. 

16-Afd. Delft. Quizavond. Voor de pauze 
worden teams van NVBS-afdelingen aan 
de tand gevoeld. Na de pauze publieksquiz. 
Voor de winnaars liggen enkele videoban¬ 
den klaar. Trefcentrum, zaal IE, Phoenix- 
straat 66, Delft; 20 uur. 

16- Afd. Kennemerland. „Rondom het 
spoor”. J.C. de Jongh zal het hebben over 
spoorbruggen in al hun vormen en gedaan¬ 
ten. Lokaal „De Museumpost”, middenper- 
ron station te Haarlem; 20 uur. 

17- Sectie West-Brabant. „Treinreis om de 
Akropolis”, door Jan Quik. Zaal De Poele- 
wei, Mgr. de Vetstraat 2, Breda; 20 uur. 

18 - Documentatiebureau. V erkoopmiddag. 

Apollolaan 410a, Leiden; 12-16 uur. 

21 - Afd. Noord-Holland Noord. „Staatslijn 

K, deel 2”. Peter Collet neemt ons mee 
naar Alkmaar - Uitgeest - Haarlem en Uit¬ 
geest - Zaandam. Zalencentrum „de 
Swan”, Middenweg 178, Heerhugowaard; 
20 uur. 

21 - Afd. Modelbouw. Rij- en praatavond. 
Amerongenstraat 1, Den Haag; 20 uur. 

22- Sectie Twente. „Reis door Australië en 
Nieuw-Zeeland”. M. Jonxis en P. van Hut¬ 
ten doen verslag van hun reis in 1991. Zaal 
„Gunia” in het NS-station Enschede; 
19.45 uur. 

22 - Afd. Oost-Brabant. „Langs de Oostzee 

naar de Barentszzee”, diaprogramma van 
Han Duyve over een recente reis van Ber¬ 
lijn naar Moermansk. Trafalgar Pub, Dom¬ 
melstraat 21, Eindhoven; 20 uur. 

23 - Afd. Rotterdam. „Waar in het bronsgroen 

eikehout”, diaprogramma waarin Raymond 
Naber ons meeneemt op een speurtocht 
door de Zuidlimburgse heuvels met DE1- 
en. Aangevuld met stoom in Alsdorf en een 
bezoek aan Aken. Hotel Central, Kruiskade 
12; 20 uur. 

23 - Sectie Apeldoorn. „Voor elck wat wils”, 
films van C. Hessels met VSM-stoom op 
Apeldoorn - Deventer, DR-stoom Wolken- 
stein - Jöhstadt en stoom in het Veenmu¬ 
seum. NS-ontspanningslokaal, Spoorstraat; 
20 uur. 

25-Afd. Noord. „Railvervoer rond het Meer 
van Genève”, door E.S. de Roos. Ontspan- 
ningszaal in Station Groningen; 13.30 uur. 


27 - Afd. Den Haag. „Niet spreken met de be¬ 

stuurder”. Jos Mascini neemt ons mee in de 
geschiedenis van de Amsterdamse tram 
met dia’s uit dagbladen en tijdschriften van 
de jaren dertig tot heden. Helenastraat 8; 
20 uur. 

28-Afd. ’t Gooi. „Uit het NVBS-filmarchief’, 
16 mm-films, o.a. de RTM-bedrijfsfilm uit 
1929. MVH-zolder, Geuzenweg 84, Hil¬ 
versum; 20 uur. 

28 - Secties Hart van Brabant, West-Brabant 

en Afd. Oost-Brabant. „25 jaar Rail- 
theater Voorburg”, eerste deel van het jubi¬ 
leumprogramma van het RTV over 25 jaar 
dia- en filmavonden in den lande. Kantine 
Tilburgse Waterleiding Mij., ingang Re- 
genboogstraat, Tilburg; 20 uur. 

Mei 

2 - Documentatiebureau. Verkoopmiddag. 
Apollolaan 410a, Leiden; 12-16 uur. 

2 - Sectie Vlaanderen-Kust. Praatmiddag. 
„de Londres”, ’t Zand 15, Brugge; 
14.30 uur. 

4 -Afd. Modelbouw. Thema: modeltrams en 
-treinen uit Groot-Brittannië. Amerongen¬ 
straat 1, Den Haag; 20 uur. 

7 -Afd. Rotterdam. „De roemruchte jaren 

zestig”. Jan de Graaf neemt ons mee naar 
HTM, RTM, RET, GVB en enkele Belgi¬ 
sche en Duitse trambedrijven. Hotel Cen¬ 
tral, Kruiskade 12; 20 uur. 

8 - Afd. Amsterdam. „NVBS-reis door Paki¬ 

stan en India”, diaprogramma van Fons van 
der Jagt met beelden van november 1990 
van de spoor- en trambedrijven. Gebouw 
Westerwijk, Adm. de Ruyterweg 150; 
20 uur. 

8 - Sectie Zuid-Limburg. Verkiezing nieuwe 
sectieleider; aansluitend presenteert de heer 
P. Gerbrands videofilms en dia’s van de 
NZH. Café Steuns, Stationsdwarsstraat 8, 
Sittard; 20 uur. 

11 - Afd. Den Haag. „Treinen rijden naar Ver¬ 
dun”. H.A. van Lith geeft een dialezing 
over de bevoorrading van de Franse troe¬ 
pen in de Eerste Wereldoorlog rond de stad 
Verdun, die door Duitsland werd aangeval¬ 
len. Voorafgaand actualiteiten en bestuurs¬ 
verkiezing. Helenastraat 8; 20 uur. 

11 - Afd. Utrecht. „Tram en trein in Portugal”, 
diaprogramma van M.A. de Klerk. Tevens 
jaarvergadering. „Ons Eiland”, Marco Po- 
lolaan 2; 19.45 uur. 


Leze ts^sc h rijven 
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De heer W.J.M. Leideritz vult de correctie 
van de heren R. de Laat en S. de Lange in OdR 
1991-12, blz. 440, aan. De afkorting HBS staat 
wel degelijk voor Haagsche Buurtspoorwegen, 
maar de naam Hollandsche Buurtspoorwegen 
wordt met HB afgekort. In het overzicht op pa¬ 
gina 372 van OdR 1991-10 dient HBS echter te 
worden vervangen door HB. 

De heer J.H.G. de Graaf meldt dat NS in de 
folders „Met de train naar...” onvolledige en 
ten dele onjuiste informatie verschaft. 

Zo heeft hij geconstateerd dat de German 
Rail Pass helemaal niet is afgeschaft. Deze pas 
is wel in prijs verhoogd: vijf dagen voor ƒ 368, 
tien dagen voor ƒ 552, vijftien dagen voor 
ƒ 690 (tegen Euro Domino voor respectieve¬ 
lijk ƒ 315, ƒ 630 en ƒ 945, alle prijzen tweede 
klasse). De pas is onder andere verkrijgbaar bij 
de Biljettencentrale te Utrecht. Er bestaat ook 
een German Rail Twin Pass. 

In Zwitserland is nog steeds de Swiss Rail 
Pass verkrijgbaar (bijvoorbeeld voor vijftien 
dagen a SF 260), evenals in het Verenigd Ko¬ 
ninkrijk de Britrailpass. 


RaillÉssen 


Aangeboden: jaargangen Op de Rails 1970 
t/m 1991; de platen van de kalender Op de 
Rails 1971 t/m 1984 en 1986 t/m 1991; uit¬ 
gaven NS: 50 jaar elektr. spoorwegen in 
Nederland en ahob. Tegen elk aannemelijk 
bod. Tel. (070) 3946582. 


Een werkgroep van een historische organi¬ 
satie in Haarlem zoekt voor een in dit na¬ 
jaar te houden tentoonstelling over de voor¬ 
malige gemeente Schoten informatie over 
en „dingen” van het openbaar vervoer in 
die gemeente, dus over de tramlijn Haarlem 
- Alkmaar, de lijnen van de Brockwaybus- 
sen, de verschillende wilde busonderne¬ 
mingen en dergelijke. Contactadres: W.J.H. 
de Ridder, Rijksstraatweg 361, 2025 DB 
Haarlem; tel. (023) 372313. 


P 


TOERKOOP 


Reisburo Leusden 
Holiday Feeling 


Postbus 306,3830 AJ Leusden 
De Komenij 6, Leusden 
(winkelcentrum „Hamershof’) 
Telefoon: (033) 941942 


* Gespecialiseerd in voordelig geprijsde losse 
vliegtickets 

* Verzorgt individuele vakantiereizen voor 
trein- en tramfans over de gehele wereld 

* Veel kennis en ervaring beschikbaar 

* Vraag een boekingsformulier aan! 


Reisburo voor alle vakantie-, zaken- en groepsreizen 
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Bestel wij ze 

Bestelling per post door per artikel het bedrag over te 
maken op postgirorekening 9080 t.n.v. Documenta- 
tiebureau NVBS te Leiden onder vermelding van: be- 
stelnummer(s), titel(s) en lidmaatschapsnummer. 
Elke betaling vanaf een buitenlandse bank- of giro¬ 
dienst moet met ƒ11,— verhoogd worden in verband 
met incassokosten. 

Vragen en klachten 

Klachten niet eerder dan vijf weken na datum over¬ 
schrijving. Schriftelijk: Documentatiebureau NVBS, 
Postbus 777, 2300 AT Leiden; telefonisch: alleen tij¬ 
dens openingstijden (zie hierna): (071) 315468. 

Opening verkoopruimte 

De verkoopruimte is toegankelijk voor leden op ver¬ 
toon van een bewijs van lidmaatschap. De ruimte is 
gevestigd op de begane grond van het flatgebouw op 
de hoek Brahmslaan/Apollolaan 410a Leiden, ingang: 
souterrain Brahmslaan (geen postadres) en is van 
12.00 tot 16.00 uur geopend op de zaterdagen: 
18 april, 2 en 16 mei. 

Zojuist verschenen 

Voor elk vervoer een wagen. Uitg. NS Goederen¬ 
vervoer. Infomap met 26 kl platen A4 met op achter¬ 
zijde maatschappij- en technische gegevens. 

Best.nr. 18-38 ƒ27,50 

De stoomtram naar Oostvoorne, door B. van der 

Heiden. 84 blz. 20x20 cm, rijk geïllustreerd met z/w 
foto’s. Uitg. Deboektant. Best.nr. 14-48 ƒ 34,90 
125 jaar spoorwegen in Noord-Limburg (België), 
door M. van der Eijken, H. de Bot en J. Schuermans. 
150 blz. A4, 135 z/w foto’s, 2 krtn, 32 tek. Uitg. 

G. Bloemen. 

Best.nr. 291-171 afgehaald ƒ 33,50, per post ƒ 39,50 
SNCB/NMBS 1988-1990, door M. Delie en C. Her- 
togs. Fotoboek. 120 blz. 24,5x23 cm, 113 kl foto’s. 
Tekst in Nederlandse en Franse taal. Uitg. Agii-Kerff. 
Best.nr. 291-161 ƒ79,50 

Elektrische locomotieven NS-serie 1000, door 

H. Bouman. 119 blz. A4, 90 z/w en 32 kl foto’s, 36 
tek. Uitg. Stichting Rail Publicaties. 

Best.nr. 195-10 afgehaald ƒ 69,—, per post ƒ 75,— 
Petits trains a Passaut du Jura, door M. en 
J.L. Boivin en J. Edom. Serie: le siècle des petits 
trains. 159 blz. 23x31 cm. 670 z/w ill. Uitg. Cénoma- 
ne/ La Vie du Rail. Best.nr. 48-133 ƒ 108,75 
75 Jahre Mitropa, door A. Mühl. Die Geschichte 
der Mitteleuropaischen Schlafwagen- und Speisewa- 
gen AG. 290 blz. A4, 270 z/w foto’s. Uitg. Eisen- 
bahn-Kurier. Best.nr. 30-243 ƒ 102,20 
Bahn Extra 1/92. Das Eisenbahnjahr DB+DR Anno 
1991. 130 blz. A4,150 kl foto’s. 

Best.nr. 94-306 ƒ 29,80 

Güterzuglokomotiven, door W. Messerschmidt. 
222 blz. 24x27 cm, 225 foto’s. Uitg. Motorbuch. 
Best.nr. 126-113 ƒ 65,60 

Der Schlesische Bahnhof in Berlin, door L. Demps. 
Ein Kapitel preussischer Eisenbahngeschichte. 
286 blz. 25x28 cm, 340 foto’s en tek. Uitg. Trans- 
press. Best.nr. 280-436 ƒ 90,10 
Eisenbahnlandschaft Alt-Tirol, door E. Baumgart- 
ner. 524 blz. 25x28 cm, 420 afb. in z/w en kl. Uitg. 
Haymann Verlag. Best.nr. 280-437 ƒ 132,10 
Die Bahnhöfe der Ludwig Süd-Nord-Bahn 1891- 
1953. Zur Geschichte des Bayrischen Staatsbauwe- 
sens im 19. Jahrhundert, door B. Sendner. 312 blz. 
A4, 210 foto’s en tek. Uitg. DGEG. 

Best.nr. 280-438 ƒ 104,80 

Anstrich und Bezeichnung von Güterwagen. Das 

aussere Erscheinungsbild deutscher Güterwagen von 
1864 bis heute, door W. Diener. 182 blz. 17x25 cm, 
20 kl en 64 z/w foto’s, 97 tek. Uitg. Abend Verlag. 
Best.nr. 280-439 ƒ 70,75 

Eisenbahn-Kurier-Special 24: Bahnbetriebswerke 
Modell und Vorbild. Tweede deel. 130 blz. A4, 
200 afb. Best.nr. 30-Sp 24 ƒ 29,80 


Fotoserie uitg. BVA: PO Corrèze, Tulla a Argen- 
tat Frankrijk. 12 foto’s. Best.nr. 121-650 ƒ 16,90 

Weer verkrijgbaar 


Transports, Pan 2001 en ïle de France. Ontwikke¬ 
ling en planning van het vervoer in Parijs en omstre¬ 
ken. Brochure, 120 blz. 22x30 cm. ca. 120 kl foto’s, 
talrijke kaarten. Uitg. La Vie du Rail. 

Best.nr. 48-131 af gehaald ƒ 19,50, per post ƒ 24,50 

Nog verkrijgbaar 


De Stoomtram Vaals - Maastricht, door H. Schreu- 
ders. In herdruk verschenen. 84 blz. 20x20 cm, 
90 z/w foto’s. Uitg. Deboektant. 

Best.nr. 14-45 ƒ 34,90 

Historische geluidsopnamen van RTM trams. Op 

CD uitgebracht. Totale tijdsduur 68 min. Samenstel¬ 
ling en produktie H. van der Most i.s.m. Publicatie- 
fonds 1602. 

Best.nr. 303 CD afgehaald ƒ 25,—, per post ƒ31,— 

Voor uw vakantie: zwart/witkaarten van de En¬ 
gelse uitgever Quail Map Company: 

New York railway map Best.nr. 214-3 ƒ6,75 

Barcelona transport map Best.nr. 214-31 ƒ 5,60 

San Fransisco transport 

map Best.nr. 214-32 ƒ 5,— 

Berlin S-Bahn Best.nr. 214-33 ƒ 6,75 

Greece railway map Best.nr. 214-35 ƒ 6,75 

Hamburg railway and 
tracks map 

China, Hong Kong, Korea, 

Mongolia, Taiwan 
Czechoslovakia railway 
map 

Albania railway map, in vierkleurendruk, met het 
vroegere en het huidige spoorwegnet van Albanië. 

Best.nr. 214-52 ƒ 12,50 
London Transport railway track map, 4e herziene 
uitgave. Vierkleurendruk. Complete net van London 
Transport Underground en Docklands Light Railway. 

Best.nr. 214-54 ƒ 8,— 
Fotoseries uitgave Eisenbahn-Kurier „Aus Bel- 
lingrodts Schatzkammer”. Historische foto’s. Elke 
serie 15 z/w ansichtkaarten! Prijs per serie ƒ14,— 

Best.nr. 
30-1181 
30-1182 

30-1183 
30-1184 
30-1185 
30-1186 
30-1187 
30-1188 
30-1189 
30-1190 


Best.nr. 214-36 ƒ 6,75 
Best.nr. 214-37 ƒ7,50 
Best.nr. 214-51 ƒ 10,- 


Dampfzüge in Thüringen 
Dampfzüge im ehemaligen DDR-Gebiet 
Die Triebwagenraritaten der 
Nachkriegszeit 

Schmalspurbahnen in Sachsen 
Dampfzüge in Dresden 
Schneiltriebwagen aus der Vorkriegszeit 
Dampfzüge in Dresden 
Lokportrat BR 19.0 
Lokportrat Preuss. T 3 
Lokportrat Baureihe E 44.01 


Nog verkrijgbare videobanden 


Railjournaal 1991. Een gevarieerd filmverslag van 
de Nederlandse Spoorwegen in 1991 af gewisseld met 
stoombeelden. Alleen in VHS-uitvoering. Uitg. Stich¬ 
ting Rail Art. 

Best.nr. 8-3 afgehaald ƒ 98,—, per post ƒ 104,— 
Indonesië - het laatste stoomparadijs. Een in 1974 
vervaardigde 16 mm-film over de stoomtractie op 
Java en Sumatra. Alleen in VHS-uitvoering. Speel- 
duur 45 min. Uitg. Stichting Rail Art. 

Best.nr. 8-4 afgehaald ƒ 89,—, per post ƒ 95,— 
Dampf zu Ulbricht’s Zeiten I, door Ton Pruissen. 
Stoombeelden uit de DDR in de jaren zestig. Rond 
twee derde betreft smalspoor. Alleen in VHS-uitvoe¬ 
ring. Speelduur 51 mm. Uitg. Stichting Rail Art. 
Best.nr. 8-5 afgehaald ƒ 90,—, per post ƒ 96,— 
Swiss railway video spectacular, volume 2. Met 
beelden van Genève - Domodossola, Nyon, Vevey, 
Montreux, Aigle, Centovalli, de Gotthardroute en de 
EBT. Speelduur 60 min. Alleen in VHS-uitvoering. 
Uitg. John Cocking. Best.nr. 391-17 ƒ 90,— 
Railways of Italy. Videoband met beelden van een 
rondreis door Italië. Speelduur 60 min. Alleen in 


VHS-uitvoering. Uitg. John Cocking. 

Best.nr. 391-19 ƒ 90,— 

Bindwerk 

Rectificatie en uitbreiding op de mededeling in het 
februari-nummer 1992: 

inbinden van 1 jaargang zonder goudopdruk: ƒ 20,— 
inbinden van 2 jaargangen zonder goudopdruk: 

ƒ 28,- 

inbinden van 1 jaargang met goudopdruk ƒ 28,— 
inbinden van 2 jaargangen met goudopdruk ƒ 35,— 


Rail kalenden 


Nederland 

25 april. Rit van de RTM over de Brouwers- 
dam t.b.v. TS-jaarvergadering, De Punt v. 
11.15. 

30 april. Pendelritten VSM Beekbergen - 
Eerbeek v.v. met twee stoomlocs. Beekbergen 
v. 10.15, 11.40, 13.10 en 14.40. 

9 en 10 mei. SSN-stoomrit Hoek van Holland - 
Rotterdam - Luxemburg v.v. met de locs 01 
1075, 41 241 en 1501. Informatie: tel. (010) 
4622337. 

23 en 24 mei. Manifestatie Dordt in Stoom, 
pendelritten met de SSN-stoomlocs 65 018 en 
52 3879 tussen het NS-station en de Merwehal. 

België 

29 april-3 mei. Expositie Eumilspeed in sta¬ 
tion Brussel Schaarbeek met TGV-Atlantique, 
DB-ICE, FS-Pendolino en SJ-X2200. 

Duitsland 

17-20 april. Laatste mogelijkheid van Plan- 
dampf Berlijn - Magdeburg. Informatie: K. 
Wilmsmeyer, Lichterfelder Weg 33, W-4444 
Bad Bentheim, tel. (0949) 59222951. 

26 april. Stoomrit met loc 41 241 van Keulen 
naar Koblenz en terug door de Ei fel. Informa¬ 
tie: Kölner Eisenbahn-Club, tel. (0949) 
220463343 

30 april. Walpurgis -trein Halberstadt - Werni- 
gerode - Schierke met stoomtractie. Informatie: 
Dirk Endisch, FriedensstraBe 26, 0-3600 Hal¬ 
berstadt. 

1-3 mei. Opening museum-stoomlocdepot 
Dresden; locomotievenshow, ritten met stoom¬ 
locomotieven van de DR en de >SD. Informa¬ 
tie: zie 17-20 april. 

2 mei. DB-stoomritten met drie locs serie 01 
naar Meiningen (bezichtiging RAW) vanuit 
Karlsruhe, Frankfurt en Nürnberg. Informatie: 
DB-Nostalgiefahrten, SandstraBe 38-40, W- 
8500 Nürnberg 70. 

6-9 mei. Plandampf rond Saalfeld, inclusief rit¬ 
ten naar Sonneberg. Informatie: zie 17-20 april. 
9 mei. Rondrit met railbus serie 798 vanuit 
Koblenz. Informatie: tel. (0949) 26446729. 

16 mei. DB-stoomrit Nürnberg - Chemnitz en 
terug. Informatie: zie 2 mei. 

23 en 24 mei. Manifestatie 15 jaar Museums- 
Eisenbahn Minden te Minden-Oberstadt, onder 
andere met twee stoomtreinen. Informatie: 
MEM, Postfach 2751, W-4950 Minden. 

28 mei. Stoomrit in de oostelijke Harz met DR- 
loc 050 708. Informatie: zie 30 april. 
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